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1 Einleitung 
1.1 Problemstellung 
Das internationale Katastrophenmanagement wird im Laufe der Zeit immer bedeutsamer. 
Aufgrund des Klimawandels hat sich die Anzahl der Naturkatastrophen, wie beispielsweise 
Vulkanausbrüche, Wirbelstürme und Erdbeben, in den letzten Jahrzehnten drastisch erhöht 
und auch aufgrund der Entwicklung und des Einsatzes von neuen Technologien stieg die 
Anzahl der anthropogenen Katastrophen. In den nächsten Jahren und Jahrzehnten wird sich 
dieser Trend fortsetzen. Nebenbei sorgen unter anderem Urbanisierung, Globalisierung und 
Bevölkerungswachstum dafür, dass die Vulnerabilität gegenüber Katastrophen weiterhin 
steigt. Katastrophen verursachen dabei nicht nur immense materielle und wirtschaftliche 
Schäden, sondern auch eine hohe Anzahl von Toten und Verletzten, Betroffene verlieren 
Familienangehörige und erleiden psychische Schäden. Daher hat das internationale 
Katastrophenmanagement die wichtige Aufgabe, menschliche sowie wirtschaftliche Verluste 
und Schäden zu verhindern und, im Fall einer Katastrophe, zu minimieren (Bölsche 2009,    
20 f.; Jachs 2011, 21-31). 
Logistischen Leistungen kommen im Rahmen des internationalen Katastrophenmanagements 
eine große Bedeutung zu. Bei der Katastrophenvorsorge müssen bereits vor 
Katastropheneintritt vorbeugende Maßnahmen durchgeführt werden, die Schäden an 
Menschen und deren Eigentümer reduzieren und eine schnelle Versorgung und Verteilung 
von Hilfsgütern nach Eintritt einer Katastrophe sicherstellen. Beispielsweise zählen hierzu 
Maßnahmen wie das Errichten von Zentrallagern und Bevorratung mit geeigneten 
Hilfsgütern. Logistik dient aber auch der Bewältigung von Katastrophen. Denn nicht selten 
können Katastrophengebiete nicht schnell mit den benötigten Hilfsgütern versorgt werden, im 
Katastrophengebiet herrschen chaotische Zustände und die dortige Infrastruktur ist zerstört. 
Während wirtschaftlich tätige Unternehmen schon längst verinnerlicht haben, dass es für den 
Erfolg und die langfristige Wettbewerbsfähigkeit notwendig ist, unternehmensübergreifend 
mit Kooperationspartnern zu agieren und ganze Wertschöpfungsketten zu betrachten, muss 
auch das Katastrophenmanagement Konzepte des Supply Chain Managements anwenden, um 
seine Ziele umsetzen zu können. Denn letztendlich sorgt nicht eine einzelne Organisation für 
den Erfolg, sondern alle am Einsatz beteiligten Einheiten (Thomas/Kopczak 2005, 3; Bölsche 
2009, 20 & 78; Tragatschnig 2009, 39). 
Bedeutsam für den Unternehmenserfolg ist desweiteren die Struktur der Wertschöpfungskette 
und somit die Ausgestaltung der Supply Chain Performancetreiber. In Chopra/Meindl (2010) 
sind folgende Performancetreiber aufgeführt:  Logistikeinrichtungen, Lagerbestände, 
Transport- und Informationssysteme, sowie Beschaffungs- und Preisstrategien. Bezüglich der 
Gestaltung dieser Treiber sind einige Managemententscheidungen zu treffen, die letztendlich 
die Balance zwischen Effizienz und Reaktionsfähigkeit herstellen sollen (Chopra/Meindl 
2010, 59-61). 
Aber wie und in welchem Maß finden diese Treiber im internationalen 
Katastrophenmanagement Berücksichtigung, damit die Supply Chain bezüglich der Phasen 
Katastrophenvorsorge und –bewältigung effizient und reaktionsfähig ist? Diesem Thema soll 
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1.2 Forschungsfrage 
Die humanitäre Logistik wird für die Zukunft immer bedeutsamer, denn allein schon heute 
werden rund 80% der 100 Mrd. US-Dollar für Katastrophen-Entwicklungshilfe für logistische 
Aktivitäten ausgegeben. Studien des Fritz Institutes haben jedoch gezeigt, dass 
Hilfsorganisationen Logistik und andere Aktivitäten des Supply Chain Managements kaum 
berücksichtigen, sodass Hilfsmaßnahmen nicht effektiv und effizient durchgeführt werden 
können und die Empfänger nur verzögert oder reduziert erreichen. Oft wird die Wichtigkeit 
der Logistik in der humanitären Hilfe nicht anerkannt. Logistik zählt nur zu den 
Unterstützungsprozessen, für die meistens nicht ausreichend finanzielle Mittel zur Verfügung 
stehen. Die Folge davon ist, dass sich Hilfsorganisationen auf kurzfristige, direkte Hilfe 
fokussieren und Investitionen in Prozesse und Systeme vernachlässigen, die Kosten und 
Aufwand reduzieren und die Hilfsmaßnahmen effektiver gestalten könnten (Thomas/ 
Kopczak 2005, 1-5; Abidi et al. 2011, 1-3). 
Desweiteren wird immer wieder davon berichtet, dass logistische Leistungen im 
Katastrophenfall falsch ausgeführt werden und Hilfsmaßnahmen dadurch unkoordiniert 
ablaufen. Teilweise werden Hilfsgüter auch falsch geliefert, wie es der Fall nach den 
Tsunamis in Indonesien und Sri Lanka sowie dem Hurrikan Katrina in den USA war (Abidi et 
al. 2011, 31). Somit ist eine bessere Koordination der logistischen Aktivitäten durch das 
Supply Chain Management erforderlich. 
Im Rahmen dieser Arbeit werden somit Maßnahmen vorgestellt, die die Versorgungskette im 
internationalen Katastrophenmanagement reaktionsfähig und effizient gestalten können. 
Dabei sollen auch Aktivitäten und Maßnahmen Berücksichtigung finden, die bereits vor 
Eintritt einer Katastrophe durchgeführt werden können, um im Ernstfall eine reaktionsfähige 
und effiziente Supply Chain zu gewährleisten.  
Somit sollen im Schlusskapitel dieser Arbeit folgende Forschungsfragen beantwortet werden: 
1) Welche Performancetreiber gestalten die Struktur der Supply Chain im 
internationalen Katastrophenmanagement? 
2) Wie beeinflussen die Performancetreiber die Reaktionsfähigkeit und die Effizienz der 
Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement in den Phasen der 
Katastrophenvorsorge und der Katastrophenbewältigung? 
1.3 Methode 
Die Literaturrecherche zu dieser Arbeit wurde zunächst mit einer Stichwortsuche im 
Onlinekatalog der Staats- und Universitätsbibliothek Bremen durchgeführt. Gesucht wurde 
nach den Begriffen „Supply Chain Management“, „internationales 
Katastrophenmanagement“, „humanitäre Logistik“, „humanitarian supply chain management“ 
sowie „Katastrophenhilfe“. Aus der Suche ergaben sich eine Anzahl diverser Bücher, die zur 
Klärung begrifflicher und inhaltlicher Grundlagen zu den Themen Supply Chain Management 
und internationales Katastrophenmanagement dienen. Verwendet wurde dabei überwiegend 
deutschsprachige Literatur. Angaben zu den Supply Chain Performancetreibern sind aus 
Chopra/Meindl (2010) entnommen. Diese englischsprachige Literatur bildet somit eine 
wesentlich Grundlage dieser Arbeit.  
Desweiteren wurde internationale Literatur verwendet, beispielsweise Studien des Fritz 
Institutes und eine Veröffentlichung der Pan American Health Organization (PAHO) und der 
World Health Organization (WHO). Einerseits dienen diese Artikel dazu, den aktuellen Stand 
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der Forschung darstellen zu können. Andererseits beschreiben sie, wie Katastrophenvorsorge 
und -bewältigung im internationalen Katastrophenmanagement durchgeführt werden.  
Im Anschluss an die Entwicklung eines Bezugsrahmens werden alle aus der Literatur 
entnommenen Informationen gefiltert und auf die Performancetreiber des Supply Chain 
Managements übertragen. So soll letztendlich eine Aussage darüber gemacht werden können, 
welche Treiber im internationalen Katastrophenmanagement Anwendung finden und wie eine 
reaktionsfähige und effiziente Supply Chain gestaltet werden kann. Dabei soll keine explizite 
Auflistung gegeben werden, wie Effizienz und Reaktionsfähigkeit erreicht werden können. 
Durch Auswahl einiger Elemente soll lediglich ein Überblick darüber verschafft werden, wie 
die Wertschöpfungskette des internationalen Katastrophenmanagements bezüglich dieser zwei 
Zielgrößen strategisch gestaltet werden kann.  
1.4 Aufbau der Arbeit 
Nach der Einleitung, die sich in die Problemstellung, die Forschungsfrage, die Methodik und 
die Beschreibung des Aufbaus der Arbeit gliedert, werden anfangs Grundlagen zu 
Katastrophen und zum Katastrophenmanagement wiedergegeben, um sich dem Thema dieser 
Arbeit anzunähern. In diesen Kapiteln wird erläutert, was Katastrophen sind, in welche Arten 
sie unterteilt werden können und wie die zeitliche Entwicklung von Katastrophen aussieht. 
Daraufhin werden die Phasen des Katastrophenmanagements, die sich in die 
Katastrophenvorsorge und in die Katastrophenbewältigung aufteilen lassen, beschrieben. 
Anschließend  wird auf die Akteure des internationalen Katastrophenmanagements 
eingegangen, die in der Ausführung von Katastrophenvorsorge und –bewältigung eine 
entscheidende Rolle spielen. 
Im anschließenden Abschnitt wird der Bezugsrahmen für diese Arbeit entwickelt. Dabei wird 
zunächst auf die Grundlagen zum Supply Chain Management eingegangen: begriffliche 
Grundlagen werden geklärt und Motive zeigen auf, warum das Supply Chain Management für 
den Unternehmenserfolg wichtig ist. Daraufhin werden die SC-Performancetreiber aus 
Chopra/Meindl (2010) kurz dargestellt, sodass im darauffolgendem Abschnitt eine 
Übertragung des Supply Chain Managements auf das internationale Katastrophenmanagement 
stattfinden kann. Das Ende dieses Kapitels bildet der Bezugsrahmen für die 
Performancetreiber der Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement. 
Im vorletzten Kapitel dieser Arbeit werden die Performancetreiber der Wertschöpfungskette 
im internationalen Katastrophenmanagement vorgestellt. Es wird wiedergegeben, wie die 
Struktur der Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement aussehen kann oder 
sollte, damit Effizienz- und Reaktionsniveau gleichermaßen Berücksichtigung finden. Dabei 
findet pro Treiber eine Aufteilung in die Phasen Vorsorge und Bewältigung statt. 
Das Schlusskapitel dieser Arbeit fasst alle relevanten Aspekte zusammen. Dabei werden die 
zwei Forschungsfragen mittels einer Abbildung, in der die SC-Performancetreiber dargestellt 
werden, sowie einer Tabelle, die Auskunft über Einfluss der Treiber auf Reaktionsfähigkeit 
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2 Grundlagen zu Katastrophen 
Dieses Kapitel klärt zunächst begriffliche Grundlagen zu Katastrophen. Es wird Auskunft 
darüber gegeben, was der Begriff „Katastrophe“ bedeutet und welche Arten von Katastrophen 
sich unterscheiden lassen. Die Entwicklung der letzten Jahrzehnte bezüglich der Anzahl von 
stattgefundenen Katastrophen veranschaulicht, wie notwendig ein internationales 
Katastrophenmanagement in Bezug auf Vermeidung und Reduzierung von Toten, Verletzten 
und materiellen sowie wirtschaftlichen Schäden ist.  
2.1 Der Begriff „Katastrophe“ 
Der Begriff „Katastrophe“ bedeutet „Unglücksfall großen Ausmaßes, Verhängnis, 
Zusammenbruch“. Eine Katastrophe wird jedoch erst zu einer, wenn das auslösende Ereignis 
Auswirkungen auf den Menschen und seine Besitztümer hat und die Betroffenen ohne fremde 
Hilfe nicht mehr auskommen. Die Stärke der Katastrophe wird ausgemacht anhand der 
Ausmaße für die Betroffenen und anhand der entstandenen Sachschäden. Die Vulnerabilität, 
also die Anfälligkeit für Katastrophen, ist besonders in Gebieten groß, in denen überwiegend 
ökonomisch schwache Gruppen ohne politischen Einfluss leben (Plate et al. 2001, 1; Treptow 
2007, 9; Lieser 2007, 43). 
Extreme Ereignisse bzw. Katastrophen werden in der internationalen Katastrophendatenbank 
EM-DAT geführt. Diese wurde von dem Centre for Research on the Epidemiology of 
Disasters (CRED) 1988 ins Leben gerufen. Soll ein Ereignis in diese Datenbank 
aufgenommen werden, so muss mindestens eines der folgende Kriterien, die vom CRED 
definiert wurden, erfüllt sein: mindestens 10 Personen sind getötet worden, 100 oder mehr 
Personen sind betroffen, das Katastrophengebiet befindet sich im staatlichen Notfall oder 
internationale Hilfe wird benötigt (Jachs 2011, 30). 
Katastrophen können auf verschiedenen Ebenen betrachtet werden: auf der globalen und der 
regionalen Ebene, sowie auf der Projektebene. In dieser Arbeit soll nur die globale Ebene 
betrachtet werden, da der Fokus auf dem internationalem Katastrophenmanagement liegt. Auf 
globaler Ebene betrachtete Katastrophen zeichnen sich dadurch aus, dass sie von Helfern vor 
Ort lokal nicht mehr zu bewältigen sind (Plate et al. 2001, 8).  
2.2 Arten von Katastrophen 
Das Eintreten von Katastrophen hat unterschiedliche Ursachen (siehe Kapitel 2.3). Welcher 
Art die Katastrophe ist, lässt sich anhand der Ursache klassifizieren.  
Einerseits finden Katastrophen statt, die ausgelöst werden durch extreme Naturereignisse, die 
sogenannten Naturkatastrophen. Aufgeteilt werden können diese in biologische (z.B. Seuchen 
oder Plagen), geologische (z.B. Erdbeben, Vulkanausbrüche) und meteorologische (z.B. 
Überschwemmungen, Dürre) Katastrophen. Sie können auf eine rein natürliche Ursache 
zurückzuführen sein oder durch den Menschen bestimmt werden. Beispiele für den ersten Fall 
sind Erdbeben, die aufgrund von Verschiebungen der tektonischen Platten stattfinden, oder 
Wirbelstürme und Tsunamis. Waldbrände, die durch Brandstiftung verursacht wurden, sind 
hingegen beispielhaft für durch den Menschen bedingte Naturkatastrophen.  
Andererseits gibt es technische Katastrophen, im Folgenden auch Zivilisationskatastrophen 
genannt, die nur aufgrund von menschlichem Versagen stattfinden. Der Ursprung dieser 




Entwicklung von neuen Technologien. Unterteilt werden kann diese Art von Katastrophe 
weiterhin in Transportunfälle und Industrieunfälle (Reaktorkatastrophen, Explosionen etc.). 
Desweiteren sind in der Literatur Katastrophen genannt, die aufgrund von politischen, 
militärischen oder zivilbewaffneten Konflikten entstehen. Diese sollen aber nicht Gegenstand 
dieser Bachelorarbeit sein. Der Fokus dieser Arbeit liegt auf den Naturkatastrophen und auf 
den Zivilisationskatastrophen (Bölsche 2009, 36 f.). 
2.3 Entwicklung von Katastrophen im Zeitablauf und deren Ursachen 
Naturkatastrophen sind schon seit vielen Jahrhunderten Bestandteil des menschlichen 
Daseins. Auch wenn durch das heutige Zeitalter der Medien die Berichterstattung über 
stattgefundene Katastrophen zunimmt und dadurch das Bewusstsein geschaffen wird, dass 
extreme Ereignisse nur in der heutigen Zeit immense Ausmaße annehmen, so musste auch die 
Bevölkerung der letzten Jahrhunderte immer wieder mit den Auswirkungen von 
Naturkatastrophen kämpfen. So erreichte beispielsweise das Erdbeben von Lissabon im Jahre 
1755 einen Wert von 8,5 bis 9 auf der Richterskala. Große Brände, wie in den Städten 
München 1372 und London 1666, Hochwasser, Pestwellen und Hungersnöte sind weitere 
Beispiele dafür, dass Naturkatastrophen bereits lange vor der heutigen Zeit stattfanden. 
Katastrophen sind jedoch einem Wandel unterzogen worden. Krankheiten wie die Pest und 
Hungersnöte treten heutzutage weniger auf. Dafür gewinnen industriell-technische 
Katastrophen seit der Industrialisierung immer mehr an Bedeutung. Neue Innovationen im  
19. Jahrhundert im Bereich der Ballonfahrt, der Luftschifffahrt und der Eisenbahn schufen 
neue Gefahren (Jachs 2011, 13-17). 
Doch der Trend bezüglich der Anzahl von Katastrophen ist weiterhin steigend. Die folgende 
Abbildung zeigt, wie sich die Zahl der Naturkatastrophen von 1975 bis 2011 entwickelt hat: 
 
 
Abbildung 1: Trend weltweiter Naturkatastrophen von 1975 bis 2011 (CRED 2011, o.S.) 
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Es ist erkennbar, dass sich die Zahl der Naturkatastrophen seit 1975 bis heute vervielfacht hat. 
Seit etwa 2004 nimmt die Zahl wieder etwas ab. Betrachtet man weitere EM-DAT-Daten zum 
Trendverlauf der technischen Katastrophen, sieht man, dass die Entwicklung in etwa gleich 
ist: Auch hier nahmen die industriell-technischen Katastrophen seit 1975 extrem zu, seit ein 
paar Jahren flacht der Trend ab. Desweiteren geben die EM-DAT-Daten Auskunft über die 
Zahl der Getöteten durch Katastrophen und über entstandene Schäden in US-Dollar. Während 
der Trendverlauf bei den Todesopfern sinkend ist, werden immer höhere Sachschäden 
verzeichnet. Dass die Zahl der getöteten Personen rückläufig ist, liegt daran, dass die Technik 
weiter voranschreitet und das Bemühen um Verhinderung von Katastrophen steigt, 
beispielsweise durch verschärfte Sicherheitsvorkehrungen. Gleichzeitig sorgt aber auch eben 
dieser technische Fortschritt dafür, dass materielle Schäden im Katastrophenfall einen 
steigenden Trendverlauf aufweisen. In den 60er Jahren betrug der durchschnittliche materielle 
Schaden weltweit noch 75 Mrd. US-Dollar pro Jahr, in den 90er Jahren hingegen schon  
659,9 Mrd. US-Dollar (CRED 2011, o.S.; Jachs 2011, 31). 
Doch welche Ursache haben diese extremen Entwicklungen? Der bedeutsamste Faktor für den 
steigenden Verlauf der Naturkatastrophen während der letzten Jahrzehnte ist der 
Klimawandel, der vermehrt Wetterkatastrophen mit sich bringt. Die globale Erderwärmung 
und der Klimawandel werden unter anderem ausgelöst durch erhöhten CO2-Ausstoß und 
durch den Menschen verursachte Umweltverschmutzungen. Desweiteren verursachen der 
Fortschritt im Bereich der Industrie und der Atomkraft, der Einsatz von Chemikalien in 
Industrie und Landwirtschaft, das Waldsterben etc. weitere natürliche sowie anthropogene 
Katastrophen. Urbanisierung und Wachstum der Weltbevölkerung lassen die Resilienz, die 
Widerstandsfähigkeit gegenüber Katastrophen, sinken (Jachs 2011, 21-29). 
Durch das Aufzeigen der Entwicklung der letzten Jahrzehnte ist deutlich geworden, dass das 
internationale Katastrophenmanagement von großer Bedeutung ist. Das internationale 
Katastrophenmanagement muss dafür Sorge tragen, dass die Trends in Bezug auf die Anzahl 
















3 Grundlagen zum Katastrophenmanagement 
Das Katastrophenmanagement, das definiert wird „als Gesamtheit aller systematisch 
aufeinander abgestimmten Handlungen für die Abwendung bzw. Begrenzung einer 
Katastrophe aus natürlichen oder anderen Ursachen“ (Plate et al. 2001, 12 f.), setzt sich aus 
der Katastrophenvorsorge und der Katastrophenbewältigung zusammen. Die Unterscheidung 
von Vorsorge und Bewältigung ist auch im weiteren Verlauf dieser Arbeit von großer 
Bedeutung, weil die Gestaltung der Supply Chain Performancetreiber in Vorsorge und 
Bewältigung von Katastrophen aufgeteilt wird. Maßnahmen im Rahmen der Bewältigung sind 
Zeitrestriktionen unterlegen. Im Katastrophenfall muss den Betroffenen schnellstmöglich 
geholfen werden können. Bei der Katastrophenvorsorge geschehen Präventionsmaßnahmen 
hingegen weniger zeitkritisch. Das wirkt sich auch auf die Gestaltung der Versorgungskette 
und auf die Entscheidungsfindung im internationalen Katastrophenmanagement aus. Die 










Abbildung 2: Stufen des Katastrophenmanagements (Plate et al. 2001, 13) 
In diesem Kapitel wird erläutert, welche Maßnahmen im Rahmen der Katastrophenvorsorge 
und der Katastrophenbewältigung durchgeführt werden. Dieser Teil bildet eine wesentliche 
Grundlage für diese Arbeit, da im Anschluss analysiert wird, welche SC-Performancetreiber 
in den beiden Phasen bedeutend sind, um die Wertschöpfungskette so effizient und 
reaktionsfähig wie möglich zu gestalten. Desweiteren werden die Akteure des internationalen 
Katastrophenmanagements vorgestellt, dessen Zusammenarbeit ein wesentlicher Erfolgsfaktor 
darstellt. 
3.1 Katastrophenvorsorge 
Die Vorsorge von Katastrophen besteht aus der Risikoanalyse, aus der Vorbeugung und aus 
der Bereitschaftserhöhung und bildet somit die Gesamtheit aller Maßnahmen, die 
vorbereitend und vorbeugend getroffen werden, um Risiko und mögliche Auswirkungen so 
gering wie möglich zu halten.  
Die Risikoanalyse dient zur Ermittlung des Risikos, wobei das Risiko zusammengesetzt ist 
aus der Gefährdung und der Vulnerabilität (Verletzlichkeit). Ziel der Risikoanalyse ist es, 
Orte zu ermitteln, an denen die Eintrittswahrscheinlichkeit für Katastrophen hoch ist. Auch 
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In der darauf folgenden Stufe der Vorbeugung werden technische und nichttechnische 
Maßnahmen durchgeführt. Technische Maßnahmen sind beispielsweise der Gebäudeschutz, 
nichttechnische Maßnahmen können zum Beispiel die Raumplanung betreffen. 
Maßnahmen, die der Bereitschaftserhöhung dienen, sind zum einen die Installation von 
Frühwarnsystemen, die die Bevölkerung frühzeitig warnen und, falls notwendig, eine 
Evakuierung einleiten können. Zum anderen finden das Einrichten von Organisationen und 
das Bereitstellen von Hilfsmitteln statt, damit im Katastrophenfall schnellstmöglich reagiert 
werden kann (Plate et al. 2001, 16-24).  
Ein Schwerpunkt der Arbeit liegt hier auf den logistischen Leistungen, die im Rahmen der 
Bereitschaftserhöhung durchgeführt werden. Es soll analysiert werden, wie die genannten 
Performancetreiber eingesetzt werden können, um vorbeugende Maßnahmen zu treffen, wie 
beispielsweise Transportsysteme und Lager gestaltet sein müssen, damit sich die 
Reaktionszeit im Katastrophenfall verkürzt und gleichzeitig effiziente Versorgungsketten 
entstehen. 
3.2 Katastrophenbewältigung 
Die Katastrophenbewältigung wird definiert als die Gesamtheit aller Maßnahmen, die nach 
dem Eintreten einer Katastrophe durchgeführt werden und die Auswirkungen weitestgehend 
reduzieren sollen. In dieser Phase werden Rettungsmaßnahmen durch lokale und 
internationale Hilfsorganisationen eingeleitet. Aber auch Nichtbetroffene und freiwillige 
Helfer können bei der Rettung von Verletzten behilflich sein. Im Rahmen der humanitären 
Hilfe werden unter anderem Nahrungsmittel an Betroffene verteilt, Bergungs- und 
Rettungsmaßnahmen erfolgen und die Verletzen werden medizinisch versorgt. Besondere 
Bedeutung wird in dieser Phase des Katastrophenmanagements den Informations- und 
Kommunikationswegen beigemessen. Auch bezüglich dieser Phase soll wieder analysiert 
werden, wie die SC-Performancetreiber in der Katastrophenbewältigung Berücksichtigung 
finden. Der Wiederaufbau, der nach den Rettungsmaßnahmen und der humanitären Hilfe 
folgt, kann über eine sehr lange Zeit erfolgen und ist meist sehr kapitalintensiv. Das nötige 
Kapital kann durch Spenden, staatliche Hilfen oder durch Zahlungen von Versicherungen 
aufgebracht werden. Beim Wiederaufbau muss allerdings auch dafür gesorgt werden, dass 
möglichen zukünftigen Katastrophen vorgebeugt wird. Das Katastrophenmanagement kann 
somit als ein Zyklus angesehen werden, denn wenn eine Katastrophe eingetreten ist, kann aus 
den Auswirkungen und aus den stattgefundenen Hilfsmaßnahmen gelernt werden. Die 
Erfahrungen müssen dazu genutzt werden, die Auswirkungen einer potentiell zukünftig 
folgenden Katastrophe zu minimieren (Plate et al. 2001, 28-32). 
3.3 Akteure im internationalen Katastrophenmanagement 
Das Supply Chain Management stellt vor allem eine unternehmensübergreifende 
Zusammenarbeit zwischen den SC-Partnern dar. Im internationalen Katastrophenmanagement 
sind viele verschiedene Akteure tätig, die jeweils in unterschiedlichem Ausmaß mitwirken 
und gemeinsam kooperieren müssen. Diese Akteure werden in diesem Abschnitt kurz 
dargestellt, da ihnen im Rahmen des Supply Chain Managements in der humanitären Hilfe 
eine wesentliche Bedeutung zukommt. 
Im internationalen Katastrophenmanagement sind Akteure tätig, die nicht nur als Mittelgeber 
auftreten, sondern Maßnahmen im Rahmen der Katastrophenvorsorge und –bewältigung 
durchführen. Da staatliche Institutionen überwiegend Mittelgeber sind oder auf nationaler, 
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landesweiter und kommunaler Ebene ihre Mittel einsetzen, soll in diesem Abschnitt der Fokus 
auf den Akteuren liegen, die international aktiv werden. 
Hilfsorganisationen bilden eine Gruppe der am Katastrophenmanagement Mitwirkenden. Sie 
lassen sich aufteilen in nichtstaatliche Hilfsorganisationen, den sogenannten „Non 
Governmental Organizations“ (NGO), und den UN-Organisationen. Die Hauptaufgabe dieser 
Hilfsorganisationen ist es, den Menschen in Not humanitäre Hilfe zukommen zu lassen. 
Weiterhin gibt es folgende Akteure: Politiker, Regierende, das Militär sowie die Medien 
(Lieser 2007, 45 f.). Im weiteren Verlauf dieser Arbeit sollen allerdings nur die 
Hilfsorganisationen beachtet werden. 
Die nichtstaatlichen Hilfsorganisationen sind national und international in der Vorsorge und 
der Bewältigung von Katastrophen tätig. Sie sind unabhängig vom Staat und können ihre 
Entscheidungen autonom treffen. Sie kennzeichnen sich desweiteren dadurch aus, dass ihre 
Mitglieder oft auf freiwilliger Basis arbeiten und keine Profite erwirtschaftet werden (Non-
Profit-Organisationen). Eine große Bedeutung hat in dieser Gruppe von Akteuren das 
International Federation of Red Cross and Red Crecent Societies (IFRC), das auch die 
nationalen Organisationen, wie zum Beispiel das Rote Kreuz, beinhaltet. Das IFRC nimmt 
neben seiner Aufgabe als Mittelgeber auch Aufgaben im Bereich der Koordination und des 
Managements wahr (Lieser 2007, 43; Bölsche 2009, 54-56). 
Das UN-System ist eines der wichtigsten internationalen Vertreter der sogenannten Inter-
Governmental Organizations (IGO), die überstaatlich agieren. Dabei setzt sich das  
UN-System aus diversen Elementen zusammen, die jeweils unterschiedliche Aufgaben im 
internationalen Katastrophenmanagement übernehmen. Das UNDP führt Tätigkeiten im 
Bereich der Katastrophenvorsorge und des integrierten Katastrophenmanagements durch, 
während das OCHA eher in der Katastrophenbewältigung handelt. Weitere Elemente sind das 
WFP, das Lebensmittel in betreffende Regionen liefert, sowie die WHO, Lieferant für 
Impfstoffe, Medikamente und medizinische Geräte. Ebenfalls gibt es UNHCR, das im 
Bereich der Flüchtlingshilfe aktiv ist, und UNICEF, das Bedürfnisse von Müttern und 
Kindern berücksichtigt. Alle genannten Elemente führen gewisse logistische Leistungen aus, 
die vom UNJLC koordiniert werden. Koordiniert werden dabei nicht nur die 
Logistikleistungen der UN, sondern auch die weiterer Akteure. 
Weitere Mitwirkende an der Humanitären Hilfe sind auch Forschungseinrichtungen, die 
beispielsweise Daten und Erkenntnisse bereitstellen und im Gegenzug Gelder für ihre 
Forschung erhalten, sowie Unternehmen der Privatwirtschaft, die Produkte und 
Dienstleistungen zur Verfügung stellen (z.B. Logistikdienstleister, Lieferanten für Hilfsgüter) 
(Bölsche 2009, 53-58). 
Letztendlich kann man erkennen, dass im internationalen Katastrophenmanagement 
zahlreiche miteinander verbundene Organisationseinheiten unterschiedliche Aufgaben 
ausführen und individuelle sowie gemeinsame Ziele erreichen möchten. Es entsteht ein 
komplexes Beziehungsgeflecht, das es im Rahmen des Supply Chain Managements zu 
koordinieren und zu gestalten gibt.  
Abschließend lässt sich sagen, dass die Logistik eine große Bedeutung hat, um Maßnahmen 
zur Vorsorge und Bewältigung von Katastrophen durchführen zu können. Die logistischen 
Leistungen bestehen aus Transport, Lagerung, Umschlag, Kommissionierung und 
Verpackung sowie aus der Informationsleistung. Die humanitäre Logistik bildet demnach die 
Grundlage dafür, dass Hilfskräfte und Versorgungsgüter schnellstmöglich ins 
Katastrophengebiet transportiert werden können. Doch heutzutage reichen diese Leistungen 
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nicht mehr aus. Alle Aktionen im Rahmen des internationalen Katastrophenmanagements 
müssen in der Vorbeugung sowie in der Bewältigungsphase geplant, gesteuert und kontrolliert 
werden. Daher ist ein Management notwendig, das auch die Koordination der an den 
Hilfsleistungen beteiligten Organisationseinheiten regelt. Die Kooperation zwischen diversen 
Akteuren, zum Beispiel zwischen Logistikdienstleistern und Hilfsorganisationen, muss 
unternehmensübergreifend geschehen, wie es auch der Fall im Supply Chain Management ist 
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4 Entwicklung des Bezugsrahmens 
Für die weitere Arbeit ist es zunächst notwendig, einen Bezugsrahmen zu entwickeln, damit 
im Anschluss eine Analyse der SC-Performancetreiber im internationalen 
Katastrophenmanagement möglich ist. Daher sollen zunächst einige Grundlagen und 
begriffliche Erklärungen den Einstieg in das Thema des Supply Chain Managements 
erleichtern. Weiterhin werden Motive aufzeigen, warum Konzepte des Supply Chain 
Managements für Unternehmen und deren Wettbewerbsfähigkeit einen hohen Stellenwert 
einnehmen. Im Anschluss werden die Performancetreiber vorgestellt, damit das Supply Chain 
Management letztendlich auf das internationale Katastrophenmanagement übertragen und der 
Bezugsrahmen für diese Arbeit dargestellt werden kann. 
4.1 Grundlagen zum Supply Chain Management 
Das Supply Chain Management ist kein Konzept, das in der Betriebswirtschaftslehre auf 
theoretischer Basis entwickelt wurde. Es ist vielmehr ein Ansatz, der im Laufe der letzten 
Jahre in der Unternehmenspraxis entstanden ist und seitdem stetig an Bedeutung gewinnt. Der 
Ursprung dieses Ansatzes liegt in den USA zu Beginn der 80er Jahre. In Deutschland 
hingegen fand das Supply Chain Management erst Mitte der 90er Jahre Anwendung (Werner 
2008, 3; Fandel et al. 2009, 1).  
Doch was ist das Supply Chain Management und warum gewinnt es für Unternehmen, die am 
Markt wettbewerbsfähig und erfolgreich sein möchten, immer mehr an Bedeutung? Dieser 
Frage widmen sich die folgenden Kapitel 4.1.1 sowie 4.1.2. 
4.1.1 Definition und Begriffserklärung 
Der Begriff „Supply Chain“ bedeutet übersetzt Versorgungs- oder auch Lieferkette. Im 
Verlauf dieser Arbeit wird auch der Begriff „Wertschöpfungskette“ verwendet. Der Fokus im 
Supply Chain Management liegt nicht nur auf unternehmensinterne Prozesse, sondern vor 
allem auf der unternehmensübergreifenden und netzwerkorientierten Zusammenarbeit mit 
allen an der Wertschöpfungskette beteiligten Partner der verschiedenen SC-Stufen (Beckmann 
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Abbildung 3: Die drei Flüsse des SCM (Fandel et al. 2009, 2) 
Erkennbar an der Abbildung ist vor allem, dass das Supply Chain Management neben dem 
Materialfluss auch die Geld- und Informationsflüsse, die mit der Ausführung der 
Unternehmungsaktivitäten einhergehen, mit einbezieht. In diesem Punkt liegt der Unterschied 
zum Logistikmanagement, in dem Raum- und Zeitüberbrückung im Vordergrund stehen und 
besonders die Geldströme kaum Berücksichtigung finden. Das Supply Chain Management 
beinhaltet somit auch nicht-logistische Leistungen. Ebenfalls ist ersichtlich, dass die 
Informationen zwischen allen SC-Stufen ausgetauscht werden und nicht nur zwischen den 
Stufen, die aufeinander folgen. In dieser Abbildung sind der Lieferant, der Hersteller sowie 
der Handel abgebildet. Den Beginn der gesamten Wertschöpfungskette bildet jedoch 
ganzheitlich gesehen der Rohstofflieferant, das Ende bildet der Endverbraucher. Das Supply 
Chain Management zielt darauf ab, die unternehmensübergreifende Koordination dieser 
Flüsse zu optimieren (Werner 2008, 16-18; Fandel et al. 2009, 2 f.). 
Durch das Management der Supply Chain werden immense Potenziale freigesetzt, die einer 
Steigerung der Unternehmensperformance dienlich sind. So können beispielsweise eine 
Verbesserung der Liefertreue und verkürzte Auftragsabwicklungszeiten erzielt werden. Die in 
das Netzwerk eingebundenen Akteure haben das Ziel, ihre Wettbewerbsfähigkeit unter 
Berücksichtigung von Effektivitäts- und Effizienzaspekten zu steigern. Die 
Wertschöpfungspartner verfolgen zwar weiterhin ihre unternehmensinterne Zielsetzung, 
allerdings werden die Aktivitäten an den gemeinsamen Zielen der gesamten Supply Chain 
ausgerichtet. Eine weitere Aufgabe des Supply Chain Managements ist es, die 
Wettbewerbsfaktoren Kosten, Zeit, Qualität und Flexibilität, die auch das sogenannte 
„strategische Dreieck“ bilden, in Einklang zu bringen, d.h. sie sollten so gut wie möglich 
harmonisieren. Zur Erreichung der Ziele gilt es einige Prinzipien zu realisieren, unter anderem 
folgende: Kooperation (um Verbundeffekte ausnutzen zu können), Standardisierung, 
Kundenorientierung, virtuelle Beziehungsgeflechte (Verschmelzung der Kernkompetenzen), 
sowie Optimierung der Supply Chain durch mathematisch-analytische Modelle (Werner 2008, 
25-29; Bölsche 2009, 207).  
Zusammenfassend ist das Supply Chain Management definiert als: 
„Die Gestaltung, Lenkung und Entwicklung der Supply Chain über alle 
Wertschöpfungsstufen von der Rohstoffgewinnung bis hin zu Serviceleistungen beim 
Endverbraucher“ (Beckmann 2004, 3). 
Handel Hersteller Lieferant 
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4.1.2 Motive 
Dieses Kapitel zeigt anhand ausgewählter Motive auf, warum der Ansatz des Supply Chain 
Managements im Laufe der letzten Jahre an so großer Bedeutung gewonnen hat.  
Eine erste Begründung liegt in der Entstehung von Transaktionskosten. Transaktionskosten 
entstehen an den Schnittstellen der unterschiedlichen SC-Stufen zum Beispiel aufgrund von 
Kommunikationsbedarf oder Verständigungsproblemen. Das Supply Chain Management 
sorgt dank verbindlicher Regelungen und moderner Kommunikationstechnologien dafür, dass 
diese Schwierigkeiten entlang der Supply Chain reduziert und der Austausch zwischen den 
Teilnehmern erleichtert wird (Werner 2008, 37 f.). 
Ein bedeutsames Motiv für die Entstehung des Supply Chain Managements liefert der 
sogenannte Bullwhip-Effekt bzw. der Peitschenschlag-Effekt. Informationsdefizite entlang 
der Versorgungskette sorgen für ein Überangebot seitens des Produzenten, wenn die 
Nachfrage des Endverbrauchers unerwartet steigt. Jede Stufe der Supply Chain kennt dabei 
nur denjenigen Bedarf, der ihm von der vorgelagerten Stufe mitgeteilt wird. Die 
Bedarfsänderung wird daher mit Zeitverzug an den Produzenten weitergegeben. Das Supply 
Chain Management sorgt in diesem Fall unter anderem dafür, dass ein optimierter 
Informationsaustausch stattfinden kann und Aktivitäten simultan ausgeführt werden können, 
sodass dem Bullwhip-Effekt entgegengewirkt wird (Werner 2008, 37-41). 
Eines der wohl bedeutsamsten Motive ist die Globalisierung. Die folgende Abbildung zeigt, 
wie stark die weltweiten Exporte pro Kopf der Weltbevölkerung im letzten Jahrhundert 
gestiegen sind: 
 
Abbildung 4: Weltexporte pro Kopf der Weltbevölkerung (in US-Dollar) (Simon 2011, 17) 
Ursache für die Globalisierung sind unter anderem die wirtschaftliche Liberalisierung und 
diverse politische Entwicklungen, wie zum Beispiel die europäische Integration. Desweiteren 
sind Fortschritte im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien Ursachen 
für die rasch fortschreitende Globalisierung. Der weltweite Austausch von Informationen wird 
den Marktteilnehmern somit viel leichter ermöglicht. Produktionsstandorte werden in Länder 
verlegt, wo die Kosten geringer oder qualifiziertere Arbeitskräfte vorhanden sind. Das 
sogenannte Global Sourcing wird international agierenden Unternehmen erleichtert. Die 
Herausforderungen, die für Unternehmen im Zuge der zunehmenden weltwirtschaftlichen 
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Anzahl an Konkurrenten, aus komplexeren Entscheidungsprozessen im Bereich der Logistik 
sowie aus kulturellen und gesetzlichen Unterschieden (Arndt 2008, 8-11). 
Aber auch die Anforderungen der Kunden steigen durch die Globalisierung. Die Kunden 
gewinnen durch die Sättigung der Märkte an Macht und können heutzutage wählen, wo und 
wie sie ihren Bedarf befriedigen möchten. Das Internet ermöglicht eine weltweite 
Verfügbarkeit von Produkten. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden und um 
wettbewerbsfähig zu bleiben, müssen Unternehmen neben der Produktqualität und einem 
günstigen Preis zusätzlichen Service zu ihren Produkten anbieten (Added Services), ihre 
Liefertreue erhöhen sowie kurze Lieferzeiten und –flexibilität ermöglichen. Folgendes Zitat 
beschreibt sehr gut, welchen Herausforderungen sich Unternehmen stellen müssen: „Die 
Unternehmen müssen zunehmend realisieren, dass die Globalisierung sie dazu zwingt, die 
tradierten Vorstellungen über die Kundenbeziehungen und Kundenwünsche, die 
Verfügbarkeit qualifizierter Arbeitskräfte, Kooperationsformen, Innovationserfordernisse 
usw. laufend zu hinterfragen.“ (Schips 2009, 8). Das Supply Chain Management ist bezüglich 
dieser Herausforderungen eine große Unterstützung (Arndt 2008, 17-20).  
Abschließend lässt sich sagen, dass die Entstehung von Transaktionskosten, der Bullwhip-
Effekt und die Globalisierung sowie damit einhergehende gestiegene Kundenanforderungen 
im Wesentlichen dazu beigetragen haben, dass das Supply Chain Management entstanden ist. 
Die Unternehmen, die heutzutage am Markt erfolgreich sein wollen und sich gegen 
Konkurrenten durchsetzen möchten, müssen sich diesen Herausforderungen stellen. 
4.2 Supply Chain Performancetreiber 
Im Supply Chain Management gibt es diverse Performancetreiber, die einen großen Einfluss 
auf den Erfolg von Unternehmen haben. In Chopra/Meindl (2010) werden sechs Treiber 
diskutiert, darunter drei logistische und drei funktionsübergreifende Treiber. Zu den 
logistischen zählen die Logistikeinrichtungen, die Bestände und der Transport während 
Informationssysteme sowie Beschaffungs- und Preisstrategien den funktionsübergreifenden 
Treibern zugehörig sind. Die Struktur der Supply Chain wird bestimmt durch die strategische 
Ausgestaltung dieser Treiber (Supply Chain Strategy). Alle getroffenen Entscheidungen 
hinsichtlich der SC-Strategie müssen die Wettbewerbsstrategie (Competitive Strategy) 
unterstützen. Die gesamte Wertschöpfungskette muss so gestaltet sein, dass die Produkte so 
empfänglich wie möglich für den Kunden sind und ein hohes Serviceniveau erreicht wird 
(Responsiveness). Im Folgenden dieser Arbeit wird für den Begriff „Responsiveness“ auch 
die Bezeichnung „Reaktionsfähigkeit“ verwendet. Ebenso muss die Effizienz 
Berücksichtigung finden. Grundsätzlich kann man sagen, dass die Höhe der Kosten mit der 
Höhe des Services steigt. Daher können eine hohe Reaktionsfähigkeit und ein hohes 
Effizienzniveau in den meisten Fällen nicht gleichzeitig erreicht werden, sodass ein Trade-Off 
bei der Optimierung der Supply Chain stattfinden muss: entweder werden Kosten reduziert 
oder die Reaktionsfähigkeit wird verbessert. Die richtige Balance zwischen Effizienz- und 
Reaktionsniveau wird auch als „Strategic Fit“ bezeichnet. Das Ziel eines jeden Unternehmens 
ist es, diese Balance herzustellen, wobei jeder der im Folgenden genannten Treiber diese 
beeinflusst (Chopra/Meindl 2010, 59-61). 
Die Einrichtungen bzw. Standorte, oder im englischen auch „Facilities“ genannt, sind Orte, zu 
oder von denen Güter transportiert werden. Auf der einen Seite existieren 
Produktionsstandorte, an denen Güter transformiert und produziert werden. Auf der anderen 
Seite gibt es dann wiederum Standorte, an denen Güter überwiegend gelagert werden. Eine 
sehr wichtige Managemententscheidung ist die Bestimmung des Ortes. Hier wird unter 
anderem die Frage geklärt, ob durch Zentralisierung Lagerhaltungskosten gespart oder durch 
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Dezentralisierung die Nähe zum Kunden geschaffen werden soll. Die Höhe der Kapazität 
bzw. Leistungsfähigkeit an einem Standort ist ebenfalls von großer Bedeutung. Eine hohe 
Leistungsfähigkeit bietet dem Unternehmen hohe Flexibilität und hohe Reaktionsfähigkeit auf 
Nachfrageschwankungen, sorgt aber gleichzeitig für erhöhte Kosten. Auch ungenutzte 
Kapazitäten sind nicht effizient (Chopra/Meindl 2010, 62-65). 
Die Bestände in einem Unternehmen entstehen durch Diskrepanzen zwischen Angebot und 
Nachfrage und können in Form von Rohmaterialien, Fertigwaren und Produkten, die sich 
noch im Herstellungs- oder Transformationsprozess befinden, auftreten. Das Ziel ist es, 
Produkte in Art und Menge bereit zu halten, die vom Kunden gewünscht ist, und gleichzeitig 
den Aspekt der Effizienz zu berücksichtigen. Hinsichtlich dieses Treibers müssen 
Entscheidungen darüber getroffen werden, welche Arten von Bestände gehalten werden 
sollen: der zyklische Bestand (Cycle Stock), der Sicherheitsbestand (Safety Stock) und der 
saisonbedingte Bestand (Seasonal Stock)1 (Chopra/Meindl 2010, 65-67). 
Der Transport ermöglicht es, Materialien und Produkte von einem Ort zum anderen zwischen 
verschiedenen Stufen der Supply Chain zu bewegen. Ein schneller Transport verursacht hohe 
Kosten aber erhöht gleichzeitig die Reaktionsfähigkeit, weil die Lieferzeit reduziert wird. 
Entscheidungen hinsichtlich des Transports betreffen die Gestaltung der Verkehrsnetze, also 
beispielsweise welche Verkehrswege genutzt und ob Materialien direkt oder indirekt (z.B. 
über Cross Docking Center oder Zwischenlager) vom Ort des Angebots zum Ort der 
Nachfrage transportiert werden, sowie die Beförderungsart. Es kann unterschieden werden 
zwischen den Verkehrsträgern Luft-, Straßen-, Schienen- und Wasserverkehr. Heutzutage 
können desweiteren Informationen „transportiert“ werden, zum Beispiel via Internet. Dabei 
hat jede Art unterschiedliche Eigenschaften bezüglich der Geschwindigkeit, des 
Ladungsvolumens, der Kosten und der Flexibilität (Chopra/Meindl 2010, 67-69). 
Informationssysteme beeinflussen die gesamte Lieferkette und jeden anderen 
Performancetreiber. Den Informationssystemen wird eine sehr große Bedeutung zugemessen, 
weil sie die Effizienz und die Reaktionszeit zeitgleich erhöhen können.  Informationssysteme 
müssen die Möglichkeit bieten, Prognosen über die zukünftige Nachfrage und Bedingungen 
am Markt anzustellen. Diese Prognostizierung wird auch „Forecasting“ genannt. Alle 
Informationen müssen entlang der gesamten Supply Chain koordiniert und geteilt werden, 
sodass jeder SC-Partner über die entsprechend benötigten Informationen verfügt. Dazu dienen 
unterschiedliche Technologien, die im Unternehmen selbst und bei seinen Partnern integriert 
werden müssen. Beispiele hierfür sind das EDI, das Internet, sowie diverse SCM-
Softwareprogramme (Chopra/Meindl 2010, 69-72). 
Unternehmen können sich diversen Strategien bedienen, um an Güter und Dienstleistungen zu 
gelangen, die sie für ihre Unternehmensperformance benötigen. Die wichtigste Frage besteht 
darin, ob gewisse Arbeiten oder Prozesse ausgegliedert (Outsourcing) oder vom Unternehmen 
selbst (Insourcing) ausgeführt werden sollen. Die Beschaffung kann desweiteren über einen 
einzelnen Lieferanten (Single Sourcing) oder über mehrere erfolgen (Multiple Sourcing) 
(Bölsche 2009, 230-232; Chopra/Meindl 2010, 72-74). 
Innerhalb der Preisstrategien wird festgelegt, wie hoch der Preis ist, den Kunden für Waren 
und Dienstleistungen zu zahlen haben. Diverse Preisstrategien haben dabei unterschiedliche 
Aufgaben. Zum einen können Angebot und Nachfrage angepasst werden, indem 
                                                 
1 Nähere Erläuterungen sind im Anhang zu finden. 
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beispielsweise Rabatte gewährt werden, wenn Angebotsüberhänge vorhanden sind. 
Desweiteren kann für unterschiedliche SC-Aktivitäten ein Festpreis angesetzt oder je nach 
Eigenschaften unterschiedliche Preise angeboten werden. Insgesamt ist das Ziel der 
Preisstrategien, die angestrebte Zielgruppe zu erreichen sowie den Profit des Unternehmens 
zu steigern (Chopra/Meindl 2010, 74-76). 
Abschließend kann man sagen, dass immer das Erreichen eines Strategic Fit bei 
Managemententscheidungen im Vordergrund steht. Die Ausgestaltung der  
SC-Performancetreiber bestimmt die Struktur der gesamten Lieferkette und entscheidet 
darüber, ob ein hohes Serviceniveau bei gleichzeitiger Minimierung der Kosten erreicht 
werden kann.  
4.3 Übertragung des Supply Chain Managements auf das internationale 
Katastrophenmanagement 
Im Supply Chain Management sind in den vorherigen Kapiteln bereits einige grundlegende 
Begriffe verwendet worden, die das Supply Chain Management auszeichnen. Einige dieser 
Begriffe ändern sich bei der Übertragung auf das internationale Katastrophenmanagement. 
Zunächst soll der Begriff der Wettbewerbsstrategie ersetzt werden durch den Ausdruck 
„humanitäre Zielsetzung“. Den Akteuren des internationalen Katastrophenmanagements ist es 
weniger wichtig eine Strategie zu entwickeln, um Wettbewerbsvorteile gegenüber der 
Konkurrenz aufweisen zu können und demnach die Struktur der Supply Chain zu gestalten, 
sondern vielmehr humanitäre Ziele zu erreichen, nämlich den betroffenen Menschen in 
Notsituationen Hilfe zu leisten (Bölsche 2009, 199).   
Die Partner der Wertschöpfungskette ändern sich im internationalen 
Katastrophenmanagement, sodass Organisationen zu Akteuren des Katastrophenmanagements 
werden und die Endkunden stellen betroffene Menschen oder potenziell betroffene Menschen 
dar. Somit findet keine Ausrichtung auf den Endverbraucher statt, sondern auf (potenziell) 
betroffene Personen (Bölsche 2009, 198). 
Der Bullwhip-Effekt, der bereits in Kapitel 4.1.2 vorgestellt wurde, tritt auch im 
internationalen Katastrophenmanagement auf. Wenn eine Katastrophe stattfindet, geschieht 
dies meist unerwartet. Der Bedarf an Hilfsgütern steigt im Katastrophenfall plötzlich stark an 
und bleibt über eine gewisse Zeit konstant, woraufhin die Bedarfskurve dann wieder abflacht. 
Das Niveau der Bedarfskurve variiert dabei je nach Ausmaß der Katastrophe. Sie differenziert 
ebenfalls je nach Art der Hilfsgüter. Medikamente und Lebensmittel werden beispielsweise 
über eine längere Zeit benötigt, während Hilfsgüter wie Decken und Zelte relativ zeitnah nach 
Eintritt eines Ereignisses bereitgestellt werden müssen.. Durch nicht abgestimmte Prognosen 
oder zeitverzögerte Reaktion auf Nachfrageänderungen entstehen auch im internationalem 
Katastrophenmanagement erhöhte Bestellmengen und Lagerbestände entlang der 
Wertschöpfungskette bis hin zum Produzenten. Die Materialflüsse stimmen nicht mehr mit 
der realen Nachfrage überein. Durch das Integrieren des Supply Chain Managements ins 
internationale Katastrophenmanagement soll somit durch zeitnahe Informationsbereitstellung 
von Bedarfsschwankungen der Bullwhip-Effekt reduziert oder gar ganz vermieden werden 
(Bölsche 2009, 199-204). 
Die Gestaltung der Wertschöpfungskette im internationalen Katastrophenmanagement richtet 
sich nach zwei Zielgrößen. Im Supply Chain Management bestehen diese aus der Effizienz 
und aus der Reaktionsfähigkeit. Das internationale Katastrophenmanagement hat die Kosten 
bzw. die Effizienz ebenfalls als Zielgröße. Wenn die Kosten für logistische Leistungen 
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minimiert werden, kann das übrige Budget wieder eingesetzt werden für präventive und 
helfende Maßnahmen. Außerdem können wirtschaftliche Schäden durch Einsparung von 
Kosten reduziert werden. Die zweite Zielgröße besteht, wie im Supply Chain Management, in 
der Reaktionsfähigkeit bzw. dem Servicegrad. Wird der Service in der humanitären Hilfe 
erhöht, können beispielsweise Menschen in Not schneller erreicht werden und auch die 
Anzahl der Personen, denen geholfen werden kann, erhöht sich. Desweiteren kann durch 
verbesserte Serviceleistungen eine zuverlässigere und flexiblere Verteilung und Versorgung 
mit Hilfskräften und Gütern gewährleistet werden (Bölsche 2009, 21). Von daher können die 
zwei Zielgrößen Effizienz und Reaktionsfähigkeit problemlos auf das internationale 
Katastrophenmanagement übertragen werden. 
Sollen die SC-Performancetreiber auf das internationale Katastrophenmanagement übertragen 
werden, so müssen auch hier einige Änderungen beachtet werden. Die drei logistischen 
Performancetreiber bestimmen auch die Wertschöpfungskette im internationalen 
Katastrophenmanagement. Somit werden die Treiber Logistikeinrichtungen, Bestände und 
Transportsysteme beibehalten. Um Prognosen bezüglich präventiver Vorbeugemaßnahmen 
anstellen zu können und um Informationen zwischen den beteiligten Akteuren auszutauschen, 
ist das Vorhandensein von Informations- und Kommunikationssystemen relevant. Während 
Beschaffungsstrategien weiterhin bedeutend bleiben, lassen sich Preisstrategien 
vernachlässigen. Das Ziel der Wertsteigerung hat in Unternehmen einen hohen Stellenwert. 
Im Katastrophenmanagement wird weniger von Wertsteigerung geredet, sondern vielmehr 
davon, humanitäre Ziele zu erreichen. Das erstreben von Gewinnen spielt bei 
Hilfsorganisationen und anderen am Katastrophenmanagement beteiligten Akteure keine 
Rolle. Ihr Ziel besteht darin, durch Leistungen in Form von Produkten und Dienstleistungen 
betroffenen Menschen im Katastrophengebiet möglichst schnell und effektiv zu helfen 
(Bölsche 2009, 198 f.). Deshalb soll in dieser Arbeit der Treiber Preisstrategien keine 
Berücksichtigung finden. Die Ausgestaltung der Performancetreiber und somit die Struktur 
der Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement ist jedoch abhängig vom 
Budget, das den Akteuren für Vorsorge- und Bewältigungsmaßnahmen zur Verfügung steht.2 
Somit muss die Supply Chain nicht nur reaktionsfähig sondern auch effizient ausgerichtet 
sein. Von daher soll auch dieser Aspekt in den Bezugsrahmen eingebunden werden.  
                                                 





Der Bezugsrahmen für den weiteren Verlauf der Arbeit sieht somit wie folgt aus:
 
 
Da in den vorangegangenen Kapiteln alle Begrifflichkeiten, Grundlagen und der 
Bezugsrahmen dargestellt wurden, können nun im folgendem Abschnitt die  
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Abbildung 5: Bezugsrahmen für SC-Performancetreiber im internationalen Katastrophenmanagement (in 
Anlehnung an Chopra/Meindl 2010, 62) 
Supply Chain Performancetreiber im internationalen Katastrophenmanagement 
 
Kaput  19 
5 Supply Chain Performancetreiber im internationalen 
Katastrophenmanagement 
In diesem Kapitel findet eine genau Erläuterung der Performancetreiber statt, die im 
internationalen Katastrophenmanagement bedeutend sind. Zunächst werden die Treiber näher 
beschrieben, danach findet jeweils eine Aufteilung in die Phasen der Katastrophenvorsorge 
und der Bewältigung von Katastrophen statt. Für jede Phase wird wiedergegeben, wie die 
Gestaltung der Wertschöpfungskette Einfluss auf die Reaktionsfähigkeit und die Effizienz 
nimmt. Dabei sollen ausgewählte Elemente einen Überblick darüber verschaffen, wie 
Effizienz und Reaktionsfähigkeit im internationalen Katastrophenmanagement berücksichtigt 
werden können.  
5.1 Lager- und Umschlagseinrichtungen in der humanitären Logistik 
Produktionsstandorte spielen in Unternehmen der Privatwirtschaft logischerweise eine große 
Rolle, was nicht der Fall im internationalen Katastrophenmanagement ist. Hier liegt der Fokus 
auf Standorte, die die Lagerhaltung und den Umschlag von Hilfsmitteln und –gütern 
ermöglichen. Für die Höhe des Effizienzniveaus und des Servicegrades spielen 
Zentralisierung und Dezentralisierung dieser Einrichtungen eine entscheidende Rolle. 
Grundsätzlich lassen sich durch eine zentrale Ausrichtung der Standorte Kosten sparen, 
während durch Dezentralisierung die Nähe zum Kunden, in diesem Fall zu den betroffenen 
Personen im Katastrophengebiet, geschaffen wird. Desweiteren muss im internationalen 
Katastrophenmanagement von den Verantwortlichen die Entscheidung gefällt werden, ob 
Lager oder Cross Docking Center errichtet werden sollen. Beide Einrichtungen erfüllen im 
Rahmen der Katastrophenvorsorge und der –bewältigung diverse Aufgaben und haben in 
Bezug auf die Effizienz und die Reaktionsfähigkeit Vor- bzw. Nachteile (Chopra/Meindl 
2010, 63 f.).  
Im Folgenden werden zunächst einige Charakteristiken von Lagereinrichtungen und 
Umschlagspunkten wiedergegeben, um daraufhin deren Einsatz in Katastrophenvorsorge und 
–bewältigung darzustellen. 
Standorte mit Lagerhaltungsfunktion erfüllen die Aufgabe, alle für das internationale 
Katastrophenmanagement relevanten Güter zu lagern, bevor diese benötigt werden. Ebenfalls 
müssen Vorräte für zukünftige Bedarfe vorhanden sein, damit eine Reaktion im 
Katastrophenfall schnellstmöglich erfolgen kann (PAHO/WHO 2001, 83). Folgende Tabelle 
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Lagertypen Merkmale Art der gelagerten Hilfsgüter 
General Delivery Warehouse x meist hohe Lagerkapazität 
x Standort: Hauptstädte oder 
strategische Punkte 





Slow Rotation Warehouse x Lagerung üblicherweise für 
einen längeren Zeitraum 
x nicht dringend benötigte 
Güter 
x Reservevorräte 
x keine regelmäßig 
nachgefragten Güter, z.B. 
Ersatzteile 
Quick Rotation Warehouse x Güter werden schnell 
umgeschlagen 
x Standort: in der Nähe des 
Katastrophengebiets 
x dringend benötigte Güter, 
z.B. Nahrung, Kleidung, 
Medikamente 
Temporary Collection Site x errichtet im Katastrophenfall 
x dienen als Sammelstellen 
x übernimmt das Sortieren 
und Klassifizieren von 
Hilfsgütern, damit die als 
sinnvoll erachteten Güter 
identifiziert werden können 
Tabelle 1: Lagertypen (in Anlehnung an PAHO/WHO 2001, 83 f.) 
Es ist zu sehen, dass den unterschiedlichen Lagertypen im Rahmen des internationalen 
Katastrophenmanagements verschiedene Aufgaben zukommen, die zum einen der Vorsorge 
und zum anderen der Bewältigung von Katastrophen dienen. Im Verlauf dieser Arbeit wird 
noch dargestellt, wie sie bezüglich dieser zwei Phasen eingesetzt werden. Zunächst wird 
jedoch erläutert, was sogenannte Cross Docking Center sind und welche Funktionen sie 
übernehmen. 
In Cross Docking Centern werden Güter ohne Zwischenlagerung umgeschlagen und auf die 
Transportmittel der nachgelagerten Stufe der Supply Chain geladen. Das Ziel besteht darin, 
Bestände und somit auch Bestandskosten zu minimieren, Lieferzeiten zu reduzieren und dem 
Bullwhip-Effekt entgegenzuwirken. Soll das Cross Docking umgesetzt werden, muss 
wiederum entschieden werden, welchen Typs der Umschlagspunkt sein soll. Folgende Typen 
sind möglich: 
x Sortenreines Cross Docking: die angelieferten, sortenreinen Paletten werden nicht 
angebrochen, sondern direkt auf das nachfolgende Transportmittel geladen und zum 
Adressaten geliefert. 
x Pack-Cross-Docking: Ladungsträger kommen mit nur einer Art eines Hilfsguts an, 
daraufhin erfolgt ein empfängerbezogenes Umsortieren und die Auslieferung an die 
Bedürftigen in der Katastrophenregion. 
Die Entscheidung über die Art des Cross Dockings ist abhängig von Art und Menge der 
umzuschlagenden Hilfsgüter und natürlich auch von der Phase des 
Katastrophenmanagements. Die Methode des Cross Dockings ist jedoch nicht geeignet, wenn 
ein Umschlag aufgrund von Transportmitteln mit voller Auslastung nicht erforderlich ist und 
aufgrund von Effizienz- und Serviceaspekten eine direkte Anlieferung sinnvoller wäre 
(Bölsche 2009, 220 f.). 
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5.1.1 Katastrophenvorsorge 
Im Rahmen der Katastrophenvorsorge ist es von immenser Bedeutung, Güter für den 
Katastrophenfall bereitzustellen, damit diese nach Eintritt einer Katastrophe schnellstmöglich 
in die betroffene Region geliefert werden können. Dafür eignen sich besonders Zentrallager, 
die an strategisch wichtigen Punkten oder in der Nähe von gefährdeten Gebieten errichtet 
werden und eine Vielzahl von Hilfsgütern enthalten. Die in Kapitel 3.1 erwähnte 
Risikoanalyse kann dabei behilflich sein, potenzielle Standorte für Lagereinrichtungen zu 
ermitteln. Lagerhaltung ist jedoch nur für haltbare, geringwertige, regelmäßig gebrauchte 
Güter mit geringem Volumen und mit einer großen Bedeutung für die Gesundheit und das 
Überleben der Betroffenen geeignet (siehe auch Kapitel 5.2.1 für die Auswahl von 
Hilfsgütern zur Bevorratung). Auf der Ebene der Slow Rotation Warehouses werden 
Hilfsgüter ebenfalls über einen längeren Zeitraum gelagert. Diese enthalten entweder 
Reservevorräte oder Güter, die nicht dringend benötigt oder nur unregelmäßig nachgefragt 
werden (PAHO/WHO 2001, 84; Bölsche 2009, 222). 
Bei der Errichtung von solchen Lagern müssen unter anderem folgende Punkte beachtet 
werden3: 
x Medikamente und Nahrung benötigen einen gut belüfteten, kühlen und trockenen 
Lagerraum; 
x Robustheit und Sicherheit als Kriterien für Standortentscheidungen; 
x Topografie der Region; 
x Empfindlichkeit der Region gegenüber Naturkatastrophen; 
x Kapazität muss ausreichend hoch sein und gegebenenfalls muss Platz für 
Erweiterungen gelassen werden; 
x Aufgrund von Platzmangel muss die Fläche des Lagers bestmöglich genutzt werden; 
x Gefahrengut darf nicht zusammen mit Konsumgüter gelagert werden; 
x Minimum und Maximum des Lagerbestands müssen ebenso wie der Bestellpunkt 
bekannt sein; 
x Das FIFO-Prinzip muss gelten; 
x Ausstattung: elektrische Generatoren, Kühlung, Geräte zum Be- und Entladen, Regale, 
Holzpaletten etc. (PAHO/WHO 2001, 84-95; Baumgarten et al. 2010, 467). 
Unter Beachtung dieser Punkte kann eine sichere Lagerung von Hilfsgütern gewährleistet 
werden.  
Cross Docking Center werden während der Phase der Katastrophenvorsorge zumeist 
langfristig aufgebaut, beispielsweise an Flughäfen. Auf dieser Stufe der Distributionsstruktur 
wird überwiegend das sortenreine Cross Docking durchgeführt, da das adressatenbezogene 
Sortieren erst nach Eintritt einer Katastrophe erfolgen kann, wenn der Bedarf der 
Hilfsbedürftigen bekannt ist. Cross Docking eignet sich besonders für diejenigen Hilfsgüter, 
die nicht gelagert werden können oder dessen Lagerung nicht sinnvoll wäre, also Güter, die 
beispielsweise nicht lange haltbar sind oder ein zu großes Volumen aufweisen. Eine 
Entscheidungsgrundlage für die Wahl von Cross Docking Centern liefert zum Beispiel die 
Netzplantechnik. Bei der Netzplantechnik wird der sogenannte kritische Pfad ermittelt, auf 
dem keine Pufferzeiten zur Verfügung stehen. Können durch das Cross Docking 
                                                 
3 Diese Auflistung enthält nur einige ausgewählte Aspekte, die zu beachten sind, und soll lediglich einen 
Überblick verschaffen. 
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Vorgangszeiten von Aktivitäten und Prozesse auf dem kritischen Pfad verkürzt und somit 
Hilfsgüter schneller an Bedürftige geliefert werden, eignet sich das Cross Docking 
hervorragend (Bölsche 2009, 220-223). 
Somit lässt sich abschließend sagen, dass Zentrallager aufgrund der Bevorratung von 
regelmäßig nachgefragten und dringend benötigten Hilfsgütern die Möglichkeit bieten, die 
Reaktionsfähigkeit der Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement zu 
erhöhen. Zeitgleich können durch eine zentralisierte Lagerhaltung und eine optimale 
Ausnutzung der Kapazität Kosten eingespart und ein hohes Effizienzniveau erreicht werden. 
Da Lagerhaltung jedoch nicht für alle Hilfsgüter geeignet ist, wird das Prinzip des Cross 
Dockings für diese Güter empfohlen. Die Kombination der beiden Logistikeinrichtungen und 
die langfristige Umsetzung in der Phase der Katastrophenvorsorge gewährleisten eine 
zeitnahe Versorgung und maximale Befriedigung der betroffenen Bevölkerung mit 
Hilfsgütern nach Eintritt einer Katastrophe.  
5.1.2 Katastrophenbewältigung 
Im Fall einer Katastrophe werden Hilfsgüter nicht direkt in die betroffene Region geliefert. 
Sie werden über das Festland angeliefert oder treffen an Häfen oder Flughäfen ein. Zunächst 
müssen Zentren errichtet werden, die alle Lieferungen entgegennehmen. Diese Zentren bilden 
lediglich Umschlagspunkte, bevor die Güter ihr finales Ziel erreichen. Die Aufgaben dieser 
Aufnahmezentren bestehen in der Organisation von Umladung und Transport, in der 
Beschaffung von Lagerplatz, in der Vorbereitung von neuen Anlieferungen, in der 
Registrierung der Güter, sowie in der Beschaffung von Informationen über die Lieferungen, 
den Transport sowie über die weitere Reiseroute. Kurzfristig werden Temporary Collection 
Sites von Hilfsorganisationen oder anderen Akteuren in der Katastrophenregion oder 
außerhalb errichtet, die als zentrales Lager dienen können oder in denen Ware umgeschlagen 
wird und Sendungen vorbereitet und verpackt werden. Die Sammelstelle dient dazu, alle 
ankommenden Hilfsgüter zu sortieren und nach Priorität zu klassifizieren, sodass dringend 
benötigte Güter die Betroffenen schnellstmöglich erreichen können und Güter mit geringerer 
Priorität vorübergehend eingelagert werden (PAHO/WHO 2001, 55 f.). 
In Kapitel 5.1.1 wurde bereits erläutert, welche Arten von Cross Docking Centern in der 
Katastrophenvorsorge errichtet werden. Nach Eintritt einer Katastrophe können auch 
kurzfristig Umschlagspunkte auf den nachgelagerten Stufen der Supply Chain errichtet 
werden. Auf den Stufen der Quick Rotation Warehouses und der Temporary Collection Sites 
ist besonders das Pack-Cross-Docking zu empfehlen, da auf der nächsten Stufe der Supply 
Chain die betroffene Bevölkerung die Hilfsgüter entgegennimmt und die Lieferung in diesem 
Fall an die Empfänger angepasst sein muss (Bölsche 2009, 220 f.). 
Während der Phase der Katastrophenbewältigung spielt vordergründig die zeitnahe und 
bedarfsgerechte Versorgung von Hilfsgütern eine Rolle. Von daher ist es besonders wichtig, 
in dieser Phase die Supply Chain so reaktionsfähig wie möglich zu gestalten. Umzusetzen ist 
dies durch das Errichten einer zentralen Annahmestelle, in der alle Güter aufgenommen, 
registriert und sortiert werden, damit sie daraufhin je nach Dringlichkeit schnellstmöglich an 
die Hilfsbedürftigen verteilt werden können. Durch das Pack-Cross-Docking werden 
Hilfspakete empfängerbezogen zusammengestellt, damit die betroffene Bevölkerung je nach 
Bedarf die Hilfslieferung entgegennehmen kann. Somit kann durch die vorgestellten 
Methoden das Serviceniveau der Supply Chain während der Bewältigungsphase erhöht 
werden. 
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5.2 Lagerbestände 
Den Lagerbeständen kommen im internationalen Katastrophenmanagement insofern eine 
Bedeutung zu, als dass das Bevorraten von geeigneten Hilfsgütern in ausreichender Menge 
eine schnelle und bedarfsgerechte Versorgung der Güter im Katastrophenfall ermöglicht. 
Hilfsgüter sind dabei definiert als Güter, Materialien und Geräte, die Organisationen 
benötigen, um im Katastrophenfall Hilfe leisten zu können und um die Grundbedürfnisse der 
betroffenen Bevölkerung zu befriedigen. Das SUMA-System4 teilt Hilfsgüter in folgende 
Kategorien auf: 
x pharmazeutische Produkte, 
x Produkte für Wasser- und Umweltgesundheit, 
x medizinische Ausstattung, 
x Nahrungsmittel, 
x Unterkünfte, Elektrizität, Aufbau, 
x Logistik, Verwaltung, 
x persönliche Bedürfnisse, Bildung, 
x menschliche Arbeitskräfte, 
x Land- und Viehwirtschaft, 
x nicht klassifizierte Hilfsgüter (z.B. abgelaufene oder nicht identifizierbare Hilfsgüter) 
(PAHO/WHO 2001, 35 f.). 
Im Folgenden wird dargestellt, welche Rolle der Bestand dieser Hilfsgüter in der 
Katastrophenvorsorge und der Bewältigung von Katastrophen hat und wie geeignete Güter 
ermittelt werden können. 
5.2.1 Katastrophenvorsorge 
Während der Phase der Katastrophenvorsorge müssen wesentlich Vorräte gelagert werden, 
damit sie nach Eintreten einer Katastrophe sofort zur Verfügung stehen. Das sind besonders 
Vorräte wie Ausstattungen zur Gesundheitsvorsorge und Wasserversorgung, Nahrung, 
Kleidung, provisorische Unterkünfte, Sanitäranlagen etc. Diese Hilfsgüter befriedigen die 
Grundbedürfnisse der betroffenen Personen und sind unabhängig von der Art der Katastrophe 
(PAHO/WHO 2001, 16 f.). 
Alle Güter eignen sich allerdings nicht für die Lagerhaltung. Folgende Eigenschaften sollten 
Hilfsgüter erfüllen, damit sie sich für eine Bevorratung eignen: Geringwertigkeit, regelmäßige 
Nachfrage nach diesem Gut, lange Haltbarkeit, geringes Volumen, hoher Wert für das 
Überleben und für die Gesundheit von Betroffenen. Die ABC-XYZ-Analyse dient als 
Hilfsmittel zur Auswahl geeigneter Lagergüter. Hochwertige und mittelwertige Güter werden 
als A- bzw. B-Güter bezeichnet. C-Güter sind diejenigen Güter, die lediglich einen geringen 
Wert besitzen. Bestände können dadurch reduziert werden, dass A- und B-Güter nicht 
gelagert werden. Die XYZ-Klassifizierung gibt an, ob ein Gut regelmäßig in 
Katastrophenregionen benötigt wird. Diese X-Güter müssen bevorratet werden, um für die 
X-Region nach einer Katastrophe zeitnah zur Verfügung zu stehen. Gegebenenfalls eignet 
sich die Lagerhaltung auch noch für Y-Güter.  
                                                 
4 Weitere Informationen zum SUMA-System sind in Kapitel 5.5 zu finden. 
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Durch die Auswahl geeigneter Güter können Bestandskosten reduziert und somit die Effizienz 
der gesamten Supply Chain erhöht werden. Gleichzeitig kann die Reaktionsfähigkeit 
gesteigert werden, da Hilfsgüter mit regelmäßiger Nachfrage gelagert werden und keine 
langen Transportwege und –zeiten für die Anlieferung überwunden werden müssen. Die 
Entscheidung über Lagerhaltung und das Aufbauen von Sicherheitsbeständen und Vorräten 
von bestimmten Hilfsgütern hat somit einen hohen Stellenwert während der Phase der 
Katastrophenvorsorge (Bölsche 2009, 222). 
5.2.2 Katastrophenbewältigung 
Um nach Eintritt einer Katastrophe ermitteln zu können, welche Hilfsgüter benötigt werden, 
eignet sich eine Bedarfsanalyse. Bedarfsanalysen geben Auskunft darüber, was, wie viel, 
wann und wo von der Bevölkerung als auch von den Hilfsorganisationen und anderen 
beteiligten Akteuren benötigt wird. Außerdem finden die Kapazität der lokalen Infrastruktur, 
die verfügbaren Ressourcen, potenzielle Faktoren, die die Hilfe behindern könnten, sowie 
soziale, kulturelle und ökologische Eigenschaften des Katastrophengebiets Beachtung. Da 
diese Informationen erst nach Eintritt einer Katastrophe vorliegen und der exakte Bedarf 
abhängig von der Katastrophe ist, kann die Bedarfsanalyse auch erst während der Phase der 
Bewältigung durchgeführt werden (PAHO/WHO 2001, 15 f.). 
In Kapitel 5.2.1 wurde bereits dargestellt, dass Lagerhaltungskosten gespart und somit ein 
höherer Effizienzgrad erreicht werden kann, wenn A- und Z-Güter nicht gelagert werden. 
Dennoch ist es wahrscheinlich, dass diese Güter im Katastrophenfall benötigt werden. In 
diesem Fall eignet sich das Prinzip des Cross Dockings, um die benötigten Hilfsgüter ins 
Katastrophengebiet zu liefern (Bölsche 2009, 222). 
Das Reaktionsniveau kann während der Bewältigung von Katastrophen gesteigert werden, 
wenn Bedarfsanalysen durchgeführt werden, denn somit werden diejenigen Güter 
identifiziert, die dringend benötigt werden. Desweiteren kann somit der Effizienzgrad der 
Supply Chain gesteigert werden, da nicht benötigte Hilfsgüter ermittelt und infolgedessen 
nicht beschafft werden müssen. Durch die Umsetzung des Cross Dockings für hochwertige 
Güter, die nicht regelmäßig benötigt werden, kann die Effizienz der Supply Chain im 
internationalen Katastrophenmanagement gesteigert werden, da für sie keine 
Lagerhaltungskosten entstehen.   
5.3 Transportsysteme in der humanitären Logistik 
Transportsysteme haben sowohl für wirtschaftlich tätige Unternehmen als auch für 
Hilfsorganisationen einen hohen Stellenwert, denn ohne leistungsfähige Transportsysteme 
könnten Produkte und Materialien nicht beschafft und nicht zum Endkunden, was im Fall des 
internationalen Katastrophenmanagements die betroffenen oder potenziell betroffenen 
Menschen sind, transportiert werden. Den Transportsystemen kommt im internationalen 
Katastrophenmanagement eine Besonderheit zu, da es nicht selten vorkommt, dass die 
Infrastruktur in der Katastrophenregion beschädigt oder gänzlich zerstört ist. Darunter fallen 
nicht nur Straßen und Wege, sondern auch wichtige Knotenpunkte wie beispielsweise Flug- 
und Seehäfen. Diese können wiederum mit der Vielzahl von Hilfslieferungen überfordert sein. 
Von daher müssen in der Katastrophenvorsorge sowie in der Bewältigung von Katastrophen 
Maßnahmen getroffen werden, die diese Probleme berücksichtigen (Baumgarten et al. 2010, 
457).  
Wie in Kapitel 4.2 bereits erläutert, stehen den Akteuren des internationalen 
Katastrophenmanagements dafür diverse Verkehrsmittel zur Verfügung. Genutzt werden 
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können die Eisenbahn, Kraftfahrzeuge, Binnen- und Hochseeschiffe, sowie Flugzeuge und 
Hubschrauber. Die folgende Tabelle zeigt in übersichtlicher Darstellung die genannten 
Verkehrsmittel mit ihren Vor- und Nachteilen auf: 
Verkehrsmittel Vorteile Nachteile 
Flugzeug x hohe Geschwindigkeit 
x kann große Distanzen 
überwinden  
x kostenintensiv 
x Ladekapazität evtl.  beschränkt, 
je nach Volumen der Güter 
x wetteranfällig 
x benötigt viel Platz & 
Sicherheitsvorkehrungen für 
Starts und Landungen 
Hubschrauber x kann auch in schwierigem 
Gelände landen 
x benötigt nicht viel Platz zum 
Starten und Landen 
x evtl. beschädigte Straßen 
können umgangen werden 
x Ladekapazität sehr beschränkt 
Kraftfahrzeug x flexibel 
x günstig 
x gute Verfügbarkeit 
x Straßen nach Katastrophen oft in 
schlechtem Zustand 
x evtl. kritische 
Sicherheitsbedingungen 
aufgrund von räuberischen 
Banden, Überschwemmungen 
etc. 
Eisenbahn x günstig 
x große Ladekapazität 
x weitere Transportmittel werden 
meist zum Weitertransport 
benötigt 
x Schienen müssen im betroffenen 
Gebiet vorhanden sein 
Hochseeschiff x große Ladekapazität 
x günstig 
x geringe Geschwindigkeit 
x weitere Transportmittel werden 
meist zum Weitertransport 
benötigt 
Binnenschiff x günstig 
x evtl. beschädigte Straßen 
können umgangen werden 
x beschränkte Ladekapazität 
x geringe Geschwindigkeit 
x Wasserwege müssen vorhanden 
sein 
Tabelle 2: Vor- und Nachteile diverser Verkehrsmittel (in Anlehnung an PAHO/WHO 2001, 111 f.) 
Alle Transportmittel haben somit verschiedene Vor- und Nachteile in Bezug auf deren 
Geschwindigkeit, Ladungsvolumen, Kosten sowie weitere Eigenschaften. Wie die 
Verkehrsmittel während der zwei Phasen des Katastrophenmanagements eingesetzt werden, 
wird im Folgenden analysiert. 
5.3.1 Katastrophenvorsorge 
Katastrophenvorsorge bedeutet auch Bereitschaftserhöhung (siehe Abbildung 2). Die 
Erhöhung der Bereitschaft kann bezüglich der Transportsysteme dahingehend gesteigert 
werden, dass zum einen die vorhandenen Kapazitäten von Straßen, See- und Flughäfen in 
potenziell betroffenen Gebieten und zum anderen deren Schwächen ermittelt werden. Dazu 
zählen unter anderem auch die Kosten und die Verfügbarkeit von Transportmitteln sowie das 
Vorhandensein von Wasserwegen, um Binnenschiffe einsetzen zu können. Sind diese 
Informationen bereits vor Eintritt einer Katastrophe bekannt, kann im Ernstfall eine schnelle 
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Reaktion erfolgen, sodass das Serviceniveau der Supply Chain steigt (PAHO/WHO 2001,    
11 f.). 
Bei der Wahl der Transportmittel während der Phase der Katastrophenvorsorge müssen das 
Gewicht und das Volumen der Hilfslieferung beachtet werden, damit das eingesetzte 
Fahrzeug nicht überlastet wird. Ebenfalls müssen die Entfernung zum Zielort sowie die 
vorhandenen Zugangsarten (Land, Wasser etc.) Berücksichtigung finden. Die Hilfsgüter 
werden in dieser Phase noch nicht dringend benötigt, sondern lediglich zur Bevorratung für 
einen zukünftigen Ernstfall in die Zentrallager transportiert. Von daher sind günstige 
Verkehrsmittel zu empfehlen, die hohe Ladekapazitäten aufweisen, zum Beispiel 
Hochseeschiffe. Der Transport dauert aufgrund der geringen Geschwindigkeit zwar länger, 
dafür können im Gegensatz zum Einsatz von kapitalintensiven Flugzeugen Kosten gespart  
und der Effizienzgrad der Supply Chain erhöht werden. Für geringe Distanzen können auch 
Kraftfahrzeuge eingesetzt werden, deren Nutzung ebenfalls günstig ist (PAHO/WHO 2001, 
114).  
Wie bereits erwähnt, ist die Infrastruktur im Katastrophengebiet oftmals zerstört. Meistens 
sind jedoch nicht nur Straßen betroffen, sodass der Einsatz von LKWs und sonstigen 
Kraftfahrzeugen nur eingeschränkt möglich ist, sondern auch die Flughafeninfrastruktur. Von 
daher müssen bereits vor Eintritt einer Katastrophe geeignete Flugzeuge bereitstehen, die 
keine intakte Flughafeninfrastruktur benötigen. Geeignete Flugzeuge sind solche, die eine 
Laderampe besitzen, um auch sperrige Hilfsgüter ohne spezielle Vorrichtungen be- und 
entladen zu können, und die keine intakten Start- und Landebahnen an Flughäfen benötigen. 
Bei der Ermittlung von geeigneten Flugzeugtypen spielt auch eine Rolle, ob die Flugzeuge 
eine hybride Verwendung ermöglichen. Das bedeutet, dass spezielle Hilfsgüter zusammen mit 
dem Fachpersonal transportiert werden können, das vor Ort die Inbetriebnahme durchführt. 
Das garantiert eine schnelle Einsatzfähigkeit im Katastrophengebiet. Ein gutes Beispiel für 
den Transport von Nahrungsmitteln und Medikamenten auf langen Strecken ist der Airbus 
A310, der große Mengen transportieren kann und dessen Treibstoffverbrauch sehr gering ist 
(Mueller 2011, o.S.). Wenn die Verfügbarkeit solcher Flugzeugtypen von den 
Hilfsorganisationen bereits in der Katastrophenvorsorge sichergestellt werden kann, entweder 
durch Anschaffung eigener Flugzeuge oder durch Charterverträge, kann die 
Reaktionsfähigkeit der Supply Chain enorm gesteigert werden.  
Abschließend lässt sich sagen, dass mit der Gestaltung der Transportsysteme bereits vor dem 
Stattfinden von Katastrophen reaktionsfähige Versorgungsketten aufgebaut werden können. 
Dafür müssen geeignete Transportmittel bereitgestellt sein, die im Ernstfall zeitnah eingesetzt 
werden können. Der Transport innerhalb der Katastrophenvorsorge ist nicht abhängig von der 
Dringlichkeit der Hilfslieferung. Somit können entweder langsame Transportmittel mit hoher 
Ladekapazität und geringen Nutzungskosten eingesetzt werden oder schnellere 
Verkehrsmittel mit ebenfalls hoher Ladekapazität und geringem Treibstoffverbrauch, wie zum 
Beispiel der Airbus A310. Dadurch können Effizienzaspekte während der Vorsorgephase 
berücksichtigt werden. 
5.3.2 Katastrophenbewältigung 
Zur Bewältigung von Katastrophen sind wie die bereits in Kapitel 5.3.1 genannten 
Informationen über Kapazitäten und Schwächen der Infrastruktur in der betroffenen Region, 
Entfernungen, Gewicht und Volumen der Güter, sowie über Zugangsarten zur 
Katastrophenregion notwendig. Diese müssen analysiert werden, wenn dies nicht bereits 
während der Katastrophenvorsorge aufgrund einer potenziellen Gefährdung geschehen ist. 
Zudem müssen in dieser Phase die Dringlichkeit der Hilfsgüter und der Zustand der 
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Infrastruktur bei der Wahl der geeigneten Transportmittel und bei der Routenauswahl 
berücksichtigt werden. Die Umstände, die mit Katastrophen einhergehen, sorgen oft dafür, 
dass das gewünschte Transportmittel nicht genutzt werden kann. Von daher müssen 
Alternativen eingeplant werden (PAHO/WHO 2001, 109).  
Da die Straßeninfrastruktur oftmals beschädigt oder ganz zerstört ist, müssen Hubschrauber 
oder Flugzeuge mit Roll-on-roll-off-Fähigkeiten (Vorhandensein einer Laderampe) für die 
letzte Meile zum Einsatz kommen. Diese Flugzeuge ermöglichen eine Be- und Entladung von 
Gütern ohne spezielle Vorrichtungen und Starts bzw. Landungen ohne unbeschädigte 
Flughafeninfrastrukturen. Weitere Vorteile von Flugzeugen mit solchen Roll-on-roll-
off-Fähigkeiten sind, dass der Transport einerseits weniger zeitintensiv ist als beispielsweise 
der Straßentransport und andererseits können Umschlagskosten gespart werden. (Mueller 
2011, o.S.). 
Weiterhin können gewisse Transportaktivitäten von den Akteuren des internationalen 
Katastrophenmanagements gebündelt werden. Dadurch können die Auslastung der 
eingeschränkten Transportkapazitäten besser ausgenutzt, Kosten für den Transport gesenkt 
und Fehl- sowie Doppellieferungen vermieden werden (Baumgarten et al. 2010, 459). 
Transportsysteme, die der Bewältigung von Katastrophen dienen, zeichnen sich dadurch aus, 
dass sie weniger effizient gestaltet sind, sondern vielmehr eine hohe Reaktionsfähigkeit 
aufweisen. Dies ist wichtig, da Hilfslieferungen in dieser Phase Zeitrestriktionen unterlegen 
sind und somit möglichst zeitnah angeliefert werden müssen. Unter Beachtung der Umstände 
vor Ort können somit motorisierte Kraftfahrzeuge oder Hubschrauber und Flugzeuge, falls die 
Infrastruktur keinen Straßentransport zulässt, eingesetzt werden. Wenn möglich, sollte 
ebenfalls auf eine effiziente Gestaltung der Versorgungskette Wert gelegt werden, 
beispielsweise durch Bündelung von Transportaktivitäten. Allerdings sollte die 
Reaktionsfähigkeit während der Bewältigungsphase niemals gemindert werden.  
5.4 Beschaffung von Hilfsgütern und logistischen Leistungen 
Zunächst wird in diesem Kapitel ein Überblick darüber gegeben, wie Akteure des 
internationalen Katastrophenmanagements Hilfsgüter und Hilfsmaterialien beziehen.  
Benötigte Hilfsgüter können durch direkte Beschaffung eingekauft, ausgeliehen oder durch 
Spenden angeschafft werden. Bei der direkten Beschaffung kann unterschieden werden 
zwischen externer und lokaler Beschaffung. Alle Beschaffungsmöglichkeiten weisen diverse 
Vor- und Nachteile auf. Während die lokale Beschaffung geringe Lieferkosten und kurze 
Lieferzeiten gewährleisten kann, ist oftmals die Qualität und Quantität von importierten 
Gütern höher. Spenden können einerseits sehr hilfreich sein, auch in Bezug auf die Effizienz, 
andererseits können sie die Logistik in der Katastrophenregion behindern, wenn nicht 
nachgefragte und unbrauchbare Hilfslieferungen gespendet werden. Der Vorteil der Ausleihe 
ist, dass bestimmte Ausstattungen, Geräte und Materialien angeschafft werden können, deren 
Kauf problematisch wäre. Jedoch müssen die ausgeliehenen Güter mit Sorgfalt behandelt und 
Ausleihfristen beachtet werden (PAHO/WHO 2001, 43-45). 
In dieser Arbeit liegt der Fokus auf den direkten Bestellungen und auf der Ausleihe von 
Hilfsgütern. Spenden werden lediglich als finanzielle Unterstützung berücksichtigt (siehe 
Kapitel 4.3). 
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In Kapitel 4.2 wurde zuvor schon erwähnt, dass gewisse Prozesse nicht von den 
Organisationen selbst durchgeführt werden. Die Entscheidung über „make or buy“ basiert 
einerseits auf den Einfluss auf den Gesamtüberschuss5: kann durch das Outsourcing ein 
Mehrwert generiert werden, d.h. die Kosten werden weitestgehend minimiert (Effizienz), 
sollte eine dritte Person (Third Party Logistics Provider) den Prozess übernehmen. 
Andererseits entscheidet die Kernkompetenz eines Unternehmens darüber, ob gewisse 
Tätigkeiten ausgegliedert werden oder nicht. Outsourcing findet statt, wenn die 
unternehmerischen Tätigkeiten nicht zum Kerngeschäft zählen. Im Fall des Outsourcings 
verringert sich die Kontrolle über die ausgegliederten Prozesse, aber um Risiken zu 
minimieren, werden zwischen den Partnern Verträge abgeschlossen, die unter anderem die 
Erfolgs- und Risikoteilung regeln. Zudem soll die Vertragsgestaltung auch die Autonomie der 
einzelnen Unternehmungen sichern. Wenn ein Unternehmen gewisse logistische 
Geschäftsprozesse ausgliedert, reduziert sich die Logistiktiefe, die Auskunft darüber gibt, 
inwieweit ein Unternehmen logistische Aufgaben selbst ausführt oder fremdvergibt 
(Chopra/Meindl 2010, 72-74). 
Im internationalen Katastrophenmanagement ist vor allem bedeutend, dass bei der 
Ausgliederung von logistischen Aktivitäten das Serviceniveau, also die Reaktionsfähigkeit, 
nicht negativ beeinflusst werden darf. Somit muss entweder das Serviceniveau auf dem 
gleichen Level bleiben mit zeitgleicher Reduzierung der Kosten, oder das Niveau kann 
gegebenenfalls erhöht werden, wenn die dadurch anfallenden höheren Kosten vertretbar sind 
(Bölsche 2009, 246). 
In den folgenden zwei Kapitel wird jeweils analysiert, wie diverse Bestellmöglichkeiten 
genutzt werden und wie logistische Leistungen von Hilfsorganisationen an 
Logistikdienstleistern vergeben werden.  
5.4.1 Katastrophenvorsorge 
Die zuvor aufgelisteten Beschaffungsmöglichkeiten spielen in der Vorsorge von Katastrophen 
insofern eine Rolle, als dass bereits vor Eintritt einer Katastrophe Entscheidungen getroffen 
werden können, wie im Ernstfall bestimmte Hilfsgüter zu beschaffen sind. Bedeutend ist 
dabei vor allem die vertragliche Gestaltung mit den Lieferanten. Beispielsweise kann in 
solchen Rahmenverträgen verhandelt werden, dass die nachgefragten Güter solange beim 
Produzenten lagern, bis sie von den Hilfsorganisationen benötigt werden. Dadurch können 
Lagerplatz und Bestandskosten in den Zentrallagern gespart werden. Außerdem können 
bereits vor Eintritt einer Katastrophe einheitliche Qualitätsstandards und gegebenenfalls 
Preisnachlässe verhandelt werden. Desweiteren können Lagerhaltungskosten gespart werden, 
indem Lagerinfrastrukturen von verschiedenen Akteuren gemeinsam genutzt werden 
(PAHO/WHO 2001, 44; Baumgarten et al. 2010, 459).  
Die Kernkompetenzen der meisten Hilfsorganisationen liegen nicht im Bereich der Logistik. 
Ihr Hauptaugenmerk liegt überwiegend auf die Bereiche Bildung, Medizin, Schutz etc. 
Ausnahmen gibt es nur zum Teil, wie beispielsweise bei der Organisation „Ärzte ohne 
Grenzen“, deren Hauptaufgabe die Distribution ist (Baumgarten et al. 2010, 458). 
Hilfsorganisation ohne Fokussierung auf die Logistik müssen somit diese Aktivitäten 
ausgliedern und mit Logistikdienstleistern zusammenarbeiten.  
                                                 
5 Der Gesamtüberschuss bestimmt sich aus dem Umsatz, dem Service sowie den Produktions-, Bestands-, 
Transport- und Informationskosten. 
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Unternehmen der Privatwirtschaft entscheiden sich für Kooperationen mit 
Hilfsorganisationen, da sie soziale und gesellschaftliche Verantwortung übernehmen 
möchten. Ein Beispiel für eine solche Kooperation liefert das WFP, das mit dem 
Logistikdienstleister TNT zusammenarbeitet. Im Rahmen der Katastrophenvorsorge hält TNT 
Emergency Response Teams vor, die innerhalb von 48 Stunden einsatzbereit sind, um das 
Flughafenmanagement sowie die Transport- und Lagerlogistik zu unterstützen. Desweiteren 
kooperiert der Logistikdienstleister DHL mit dem OCHA. Die DRT-Teams sind in besonders 
gefährdeten Gebieten angesiedelt (Singapur, Dubai, Florida) und stehen innerhalb von  
72 Stunden für den Einsatz zur Verfügung. Sie sorgen während der Phase der 
Katastrophenvorsorge unter anderem dafür, dass Flughäfen offen bleiben, und übernehmen 
die Lagerung und den Transport an Flughäfen (Bölsche 2009, 236-239). 
Die Entscheidung über Eigenerstellung oder Fremdbezug von logistischen Leistungen sollte 
bereits während der Vorsorgephase getroffen werden, da in dieser Phase ausreichend Zeit 
bleibt, vertragliche Regelungen zu gestalten und sonstige Absprachen zu treffen. Dabei sollten 
jeweils immer die Kosten für beide Alternativen abgewägt werden, um die Effizienz der 
Supply Chain zu beachten. Durch Ausgliederung von logistischen Aktivitäten an 
Logistikdienstleister kann das Reaktionsniveau durch Vorhalten von Emergency Response 
Teams bzw. Disaster Response Teams enorm erhöht werden. Weiterhin lässt sich der 
Effizienzgrad der Supply Chain steigern, indem bereits im Voraus Qualitätsabsprachen 
getroffen und eventuell Preisnachlässe verhandelt werden. 
5.4.2 Katastrophenbewältigung 
Die lokale Beschaffung kann in der Bewältigung von Katastrophen entscheidend sein. Die 
Reaktionsfähigkeit kann gesteigert werden, da die Lieferzeit kürzer ist als beim Import von 
Hilfslieferungen. Desweiten können Kosten aufgrund des geringeren Transportaufwands 
gespart werden. Allerdings müssen Faktoren wie beispielsweise die Unvorhersehbarkeit in der 
Katastrophenregion sowie die Verfügbarkeit und Qualität der Güter beachtet werden. Können 
Qualität und Quantität der Produkte nicht gewährleistet werden, ist es sinnvoller, auf die 
externe Beschaffung zurückzugreifen. Desweiteren kann die Reaktionsfähigkeit der Supply 
Chain dadurch gesteigert werden, dass die Bestellungen nicht zu weit hinausgezögert werden. 
Der Bestellzeitpunkt ist abhängig vom Bedarf der betroffenen Bevölkerung, dem aktuellen 
Lagerbestand etc.  (PAHO/WHO 2001, 43-46). 
Wenn schwer zu beschaffende Güter gegenseitig ausgeliehen werden, kann ebenfalls die 
Reaktionszeit verkürzt werden. In diesem Fall werden auch Lagerhaltungskosten gespart, da 
diese Güter nicht auf Lager bevorratet werden müssen (Baumgarten et al. 2010, 459). 
In Kapitel 5.4.1 ist bereits auf die Zusammenarbeit von Hilfsorganisationen mit 
Logistikdienstleistern eingegangen worden. Diese übernehmen auch bei der Bewältigung von 
Katastrophen einige Aufgaben und unterstützen somit die Arbeit der Hilfsorganisationen, 
deren Kernkompetenzen nicht im Bereich der Logistik liegen. TNT stellt beispielsweise seine 
Flugzeugflotte und Emergency Airport Teams bereit. Außerdem werden die Abwicklung der 
Güterströme in den Lagern und die Sendungsverfolgung der Hilfslieferungen übernommen. 
Weiterhin werden Transport- und Tourenplanungen durchgeführt. DHL nimmt ebenfalls 
Aufgaben der Logistik wahr, besonders im Bereich des Flughafenmanagements (Bölsche 
2009, 236-239). 
Auch in der Bewältigungsphase können Effizienz und Reaktionsfähigkeit durch Verknüpfung 
der Kernkompetenzen der Partner positiv beeinflusst werden. Die Ermittlung des optimalen 
Bestellzeitpunkts bewirkt eine Steigerung des Effizienz- und des Servicegrades. Das 
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Ausleihen von nicht standardisierten Gütern, deren Beschaffung zu kompliziert oder zu 
zeitintensiv wäre, kann beide Zielgrößen ebenfalls günstig beeinflussen. Desweiteren müssen 
beide Zielgrößen bei der Wahl zwischen lokaler Beschaffung und Import berücksichtigt 
werden. Unter Abwägung aller genannten Aspekte kann die Supply Chain im internationalen 
Katastrophenmanagement bestmöglich gestaltet werden.   
5.5 Informations- und Kommunikationssysteme des internationalen 
Katastrophenmanagements 
Wie bereits in Kapitel 4.1.1 dargestellt, sind Informationsflüsse ein wichtiger Bestandteil des 
Supply Chain Managements, denn schließlich können Entscheidungen nur aufgrund von 
vorliegenden Informationsmaterialien gefällt werden. Desweiteren benötigen Methoden wie 
beispielsweise die ABC-XYZ-Analyse ausreichend Datenmaterial, um zuverlässige 
Ergebnisse zu liefern. Damit die humanitären Ziele der beteiligten Akteure erreicht werden 
können, müssen alle Informationen zwischen allen Stufen der Supply Chain zeitnah 
ausgetauscht werden, sodass jeder Akteur über die notwendigen Informationen verfügt 
(Bölsche 2009, 273).  
Ein Problem des internationalen Katastrophenmanagements liegt jedoch darin, dass 
Hilfsorganisationen nicht in dem Maß über Informations- und Kommunikationssysteme 
verfügen, wie es im Sektor der Privatwirtschaft heutzutage üblich ist. Somit können unter 
anderem Güterströme nicht überwacht und verfolgt werden, es entstehen Verluste zwischen 
den Schnittstellen der einzelnen Stufen der Supply Chain und oftmals sind die Systeme der 
einzelnen Akteure nicht kompatibel. Oftmals ist der Bedarf von Hilfsgütern aufgrund von 
fehlenden Informationen nicht verfügbar bzw. kaum verlässlich. Als Folge davon wird die 
Versorgungskette mit nicht benötigten Gütern verstopft, sodass dringende Hilfslieferungen 
nur verzögert im Katastrophengebiet eintreffen können (Baumgarten et al. 2010, 458). 
Von daher müssen IT-Systeme eingesetzt werden, die Bedarfs- und Bestandsanalysen 
verbessern, die Transparenz von Güter-, Informations- und Finanzflüssen gewährleisten und 
somit Kosten senken (Baumgarten et al. 2010, 469). Desweiteren sorgt die Verfügbarkeit von 
Kommunikationssystemen dafür, dass diverse Akteure des internationalen 
Katastrophenmanagements untereinander Informationen zeitnah austauschen können. Der 
Einsatz folgender Technologien soll bezüglich der Vorsorge und der Bewältigung von 
Katastrophen analysiert werden und somit einen Überblick darüber verschaffen, welche 
Notwendigkeit für den Aufbau von Informations- und Kommunikationsnetzwerken im 
internationalen Katastrophenmanagement besteht:  
x Humanitarian Supply Management System (SUMA), 
x Bar Codes, 
x AMS Laser Cards, 
x EDI, 
x Informationsportale der Vereinten Nationen. 
Das SUMA-System, das vom Roten Kreuz bzw. dem IFRC initiiert und dessen Entwicklung 
von der PAHO und der niederländischen Regierung unterstützt wurde, ist eine Software 
speziell für Logistik und Supply Chain Management im internationalen 
Katastrophenmanagement. Die benutzerfreundliche und flexible Software enthält 
unterschiedliche Tools, die die Koordination zwischen den beteiligten Akteuren regeln 
(SUMA CENTRAL) und Informationen über logistische Knotenpunkte der Versorgungskette 
enthalten (SUMA Field Unit). Desweiteren ist auch ein Tool für die Lagerverwaltung 
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vorhanden, damit Hilfsgüter exakt sortiert, priorisiert und gelagert werden können (SUMA 
Warehouse Management) (PAHO/WHO 2001, 78-80; Bölsche 2009, 304). 
Bar Codes gehören zu den standardisierten Identifikationssystemen, die es ermöglichen, 
Logistikobjekte in der Versorgungskette eindeutig zu erkennen. Der Datenträger wird von 
einem Scanner gelesen, sodass die enthalten Daten daraufhin auf einem Bildschirm angezeigt 
werden. Der Vorteil dieser Bar Codes ist, dass sie günstig in der Herstellung und global gültig 
sind, sodass sie zweifelsfrei identifiziert werden können und die Wahrscheinlichkeit von 
menschlichen Fehlern reduziert wird. Weiterhin können sie auf vielen verschiedenen 
Oberflächen angebracht und aus diversen Distanzen gelesen werden (PAHO/WHO 2001,  
170-172; Bölsche 2009, 298 f.). 
Auf sogenannten AMS Laser Cards kann eine erhebliche Menge an Datenmaterial gespeichert 
werden. Alle relevanten Informationen der Hilfslieferung (Bestellnummer, Lieferdatum, 
Menge, Adressat etc.) können mithilfe der Hardware, die die gespeicherten Daten lesen kann, 
ausgedruckt werden. Die Karten sind nicht teuer, wiederverwendbar und sind nicht 
störanfällig für Magnetismus oder Wetterextreme (PAHO/WHO 2001, 172 f.). 
Das EDI ist ein Verfahren zum standardisierten Datenaustausch, mit dem gewisse Aktivitäten 
und Prozesse rechnergestützt abgewickelt werden können. Somit lassen sich Bestellungen, 
Auftragsbestätigungen, Rechnungen, Lieferscheine etc. unkompliziert erstellen und 
versenden. Dabei werden die Dokumente gleichzeitig in andere Systeme von anderen 
Akteuren übertragen, sodass Daten nicht doppelt erfasst und Fehler reduziert werden (Bölsche 
2009, 286). 
Das Relief Web, ein Informationsportal der Vereinten Nationen, das seit 1996 durch das 
OCHA betrieben wird, enthält eine Datenbank mit ausführlichen Informationen und Daten 
von vergangenen Katastrophen sowie umfassendes Informationsmaterial über aktuelle 
Einsätze. Desweiteren bietet das Portal einen E-Mail-Service an (e-mail subscription service), 
über den wichtige Informationen ausgetauscht werden können (Bölsche 2009, 274-276). 
Das Joint Logistics Center der Vereinten Nationen (UNJLC), das aufgrund von erhöhtem 
Koordinationsaufwand beim Einsatz von Transportmitteln während Katastropheneinsätzen ins 
Leben gerufen wurde, stellt ebenfalls ein Portal zur Verfügung, das zum Beispiel folgende 
Informationen beinhaltet: 
x transportrelevante Informationen für verschiedene Verkehrsmittel, 
x Kapazitäten der Transportwege sowie deren Zustand und Nutzungsmöglichkeiten6, 
x Informationen zu diversen Standorten und Lagern (Kapazitäten, Verantwortliche etc.), 
x Karten, auf denen Regional- und Zentrallager eingetragen sind7, 
x Kontaktdaten der Vertragspartner vor Ort, 
x Protokolle über Einsatzbesprechungen, Situationsberichte etc. (Bölsche 2009,  
277-282). 
                                                 
6 Ein Beispiel einer solchen Karte ist zu finden unter http://www.logcluster.org/ops/som11a/somalia-physical-
road-conditions 
7 Ein Beispiel einer solchen Karte ist zu finden unter http://www.logcluster.org/ops/ssd11a/logistics-cluster-
common-storage-locations-june-2012 
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Wie diese Technologien im Rahmen der Vorsorge und der Bewältigung von Katastrophen 
Anwendung finden, wird im Folgenden genauer dargestellt. In diesem Kapitel sollen somit 
beispielhaft einige Kommunikations- und Informationstechnologien vorgestellt werden, die 
die Reaktionsfähigkeit und das Effizienzniveau der Supply Chain im internationalen 
Katastrophenmanagement erhöhen können.  
5.5.1 Katastrophenvorsorge 
Das SUMA-System eignet sich für die Vorsorge von Katastrophen insofern, als dass die 
Reservebestände von Zentrallagern überprüft und gegebenenfalls wieder aufgefüllt werden 
können, sodass jederzeit ausreichend Hilfsgüter für den Ernstfall auf Lager sind. Da 
Hilfslieferungen nicht nur während der Katastrophenbewältigung transportiert werden 
sondern auch zum Auffüllen der Lagerbestände unterwegs sind, eignen sich 
Identifikationssysteme wie die Nutzung von Bar Codes, um Fehler bei der Identifikation zu 
vermeiden. Ebenfalls eignen sich dafür AMS Laser Cards. Da sie eine erhebliche Menge an 
Daten speichern können, wären sie besonders für große Lieferungen geeignet, zum Beispiel 
bei Anlieferungen von vollen Containern. In Kapitel 5.4 ist bereits auf die Zusammenarbeit 
diverser Akteure eingegangen worden. In diesem Zusammenhang können Dokumente und 
Daten elektronisch per EDI ausgetauscht werden, um im Vorfeld von Katastrophen 
beispielsweise Verhandlungen über Preisabsprachen zu halten und Rahmenverträge zu 
gestalten. Mit dem Relief Web ist eine Datenbank vorhanden, die ausführliche Informationen 
über vergangene Katastrophen enthält. Diese können genutzt werden, um vorbeugende 
Maßnahmen im Rahmen der Katastrophenvorsorge durchzuführen. Außerdem kann aus 
ehemaligen Einsätzen und aus stattgefundenen Fehlern gelernt werden (PAHO/WHO 2001, 
80 & 170-173; Bölsche 2009, 276 & 286). 
Wenn bereits vor Eintritt einer Katastrophe dafür gesorgt wird, das zuvor erläuterte 
Informations- und Kommunikationsressourcen vorhanden sind, dient dies der 
Bereitschaftserhöhung. So sollten bereits im Rahmen der Katastrophenvorsorge Werkzeuge 
wie das EDI, standardisierte Identifikationssysteme, Software-Programme etc. entwickelt und 
in die Wertschöpfungskette integriert werden, damit sie bei Eintritt einer Katastrophe zur 
Verfügung stehen und sofort einsatzbereit sind. Damit alle Akteure mit den Werkzeugen 
vertraut sind, müssen diese bereits im Vorfeld geschult werden, damit sie im Ernstfall ohne 
fremde Hilfe Nachrichten empfangen sowie senden und auch sonstige Funktionen dieser 
Tools nutzen können (PAHO/WHO 2001, 11 & 71). 
Die Reaktionsfähigkeit der Supply Chain lässt sich im internationalen 
Katastrophenmanagement in höchstem Maße steigern, wenn genannte Informations- und 
Kommunikationstechnologien ins Netzwerk aller Akteure eingebunden werden, bevor 
Ernstfälle eintreten. Informationen und Daten über zurückliegende Katastropheneinsätze 
können ausgewertet werden, um Entscheidungsgrundlagen für Vorsorgemaßnahmen zu bilden 
und um Vorbereitungen zu treffen, sodass eine zeitnahe Reaktion nach Eintritt einer 
Katastrophe erfolgen kann. Die Effizienz der Supply Chain lässt sich ebenfalls erhöhen, 
indem preiswerte Technologien (z.B. Bar Codes, AMS Laser Cards) eingesetzt werden, die 
trotzdem viele Vorteile bieten. Ein hoher Informationsaustausch zwischen kooperierenden 
Akteuren kann Kostenersparnisse erzielen und somit ebenfalls den Effizienzgrad der Supply 
Chain erhöhen. 
5.5.2 Katastrophenbewältigung 
Das SUMA-System kann in der Bewältigungsphase vielseitig eingesetzt werden. SUMA 
CENTRAL übernimmt die Zusammenführung aller Informationen, die von diversen Akteuren 
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und von den Einsatzeinheiten im Katastrophengebiet eingehen. Sie fördert die 
organisationsübergreifende Koordination und übernimmt Aufgaben, um den 
Entscheidungsfindungsprozess zu unterstützen und zu beschleunigen. Mit dem Modul SUMA 
Field Unit können ankommende Lieferungen identifiziert, sortiert und vor allem nach 
Dringlichkeit priorisiert werden. Somit ist eine schnelle Distribution der dringend benötigten 
Hilfsgüter möglich. Alle gesammelten Daten werden wiederum an das SUMA CENTRAL 
gesendet. Das SUMA Warehouse Management Modul übernimmt die Lagerverwaltung in 
elektronischer Form. Dadurch können Bestände in den unterschiedlichen Regionallagern und 
Sammelstellen überwacht werden. Die hier anfallenden Daten werden ebenfalls an das SUMA 
CENTRAL geschickt (PAHO/WHO 2001, 79 f.). 
Standardisierte Identifikationssysteme wie Bar Codes und AMS Laser Cards sind nützliche 
Technologien, um Güter schnellstmöglich und zweifelsfrei erkennen zu können. Da während 
der Bewältigung von Katastrophen eine Vielzahl von Hilfslieferungen eintreffen, die 
schnellstmöglich an die betroffenen Menschen verteilt werden müssen, wird somit besonders 
eine fehlerfreie und nicht zeitaufwendige Identifizierung ermöglicht.  
Durch Nutzung des EDI können im Katastrophenfall Dokumente problemlos und schnell 
zwischen diversen Akteuren ausgetauscht werden. Beispielsweise können Bestellungen über 
dringend benötigte Hilfsgüter von den Hilfsorganisationen an deren Lieferanten gesendet 
werden, damit diese zeitnah auf die Bestellung reagieren können.  
Das Relief Web bietet den beteiligten Akteuren die Möglichkeit, umfassende Informationen 
über aktuelle Einsätze abzurufen. Der E-Mail-Service dieser Website eignet sich für den 
Informationsaustausch während den Katastropheneinsätzen besonders deshalb, weil in der 
betroffenen Region oftmals nicht genügend Bandbreite zur Verfügung steht. Empfänger 
können dank dieses Services dennoch notwendige Informationen erhalten. Das 
Informationsportal der UNJLC bietet vor allem bei der Bewältigung von Katastrophen eine 
Reihe von Möglichkeiten, sich über die aktuelle Lage sowie über die Zustände vor Ort zu 
informieren. Besonders wichtig ist dabei die Menge an Kartenmaterial, in denen Zustände von 
Verkehrswegen sowie Standorte von Zentral- und Regionallagern eingetragen sind. Aber auch 
die übrigen Inhalte über Kontaktdaten von Vertragspartnern und transport- sowie 
standortrelevante Informationen sind wertvoll für beteiligte Akteure. 
Die Reaktionsfähigkeit spielt in der Bewältigungsphase eine bedeutende Rolle. Die genannten 
Informations- und Kommunikationssysteme können das Reaktionsniveau der Supply Chain 
erhöhen, indem die erleichterte Koordination und der hohe Informationsaustausch zwischen 
den Akteuren eine schnelle und optimale Reaktion auf dringende Bedarfe ermöglicht. Der 
Austausch von Informationen kann auch dafür sorgen, dass gewisse Aktivitäten nicht doppelt 
ausgeführt werden. Die Anwendung des SUMA-Systems bietet eine einfache, schnelle und 
effiziente Möglichkeit, logistische Prozesse im Rahmen der Katastrophenbewältigung zu 
steuern und zu überwachen. Durch Integration von Informations- und 
Kommunikationssystemen können somit die Reaktionsfähigkeit und die Effizienz der Supply 




Kaput  34 
6 Zusammenfassende Darstellung 
Die vorliegende Arbeit mit dem Titel „Supply Chain Performancetreiber im internationalen 
Katastrophenmanagement“ beschäftigt sich mit der Logistik und dem Supply Chain 
Management im internationalen Katastrophenmanagement. Im Supply Chain Management 
wird die Struktur der Wertschöpfungskette durch die Ausgestaltung von sechs 
Performancetreibern bestimmt: Logistikeinrichtungen, Lagerbestände, Transport- und 
Informationssysteme, sowie Beschaffungs- und Preisstrategien. Bei der optimalen Gestaltung 
der SC-Struktur muss zwischen Effizienz und Reaktionsfähigkeit abgewägt werden, da selten 
beide Zielgrößen erreicht werden können. Nur wenn ein Strategic Fit erreicht werden kann, ist 
die Supply Chain bezüglich beider Zielgrößen optimal gestaltet.  
Im internationalen Katastrophenmanagement wird die Struktur der Versorgungskette 
ebenfalls durch einige Treiber bestimmt. Die Beantwortung der ersten Forschungsfrage gibt 
Auskunft darüber, welche Performancetreiber das sind: 
1) Welche Performancetreiber gestalten die Struktur der Supply Chain im 
internationalen Katastrophenmanagement? 
Die Struktur der Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement wird durch 
folgende SC-Performancetreiber gestaltet: Lager- und Umschlagseinrichtungen, 
Lagerbestände, Transportsysteme, Beschaffungsstrategien sowie Informations- und 
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Abbildung 6: Endgültiger Bezugsrahmen für die SC-Performancetreiber des internationalen 
Katastrophenmanagements (eigene Darstellung) 
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In der Abbildung ist ebenfalls zu sehen, welche Aufgaben die Performancetreiber im 
internationalen Katastrophenmanagement übernehmen. In Einrichtungen mit 
Lagerhaltungsfunktion können Hilfsgüter bis zum Gebrauch gelagert und bevorratet werden. 
Umschlagspunkte gewährleisten das Umschlagen der Hilfsgüter ohne Zwischenlagerung. 
Sicherheitsbestände müssen vorhanden sein, damit im Katastrophenfall eine schnelle 
Distribution dieser Güter möglich ist und eine Reaktion auf zukünftige Bedarfe erfolgen kann. 
Bedarfsanalysen ermitteln dabei den vorhandenen Bedarf. Transportsysteme sorgen im 
internationalen Katastrophenmanagement für den Transport der Hilfsgüter in die betroffene 
Region. Außerdem werden geeignete Transportmittel analysiert und eingesetzt. Mithilfe von 
diversen Beschaffungsstrategien gelangen Akteure des internationalen 
Katastrophenmanagements an Hilfsgüter und –materialien, wobei die vertragliche Gestaltung 
mit den Partnern der Versorgungskette bedeutend ist. Desweiteren können logistische 
Aktivitäten, die nicht zu den Kernkompetenzen der Hilfsorganisationen zählen, an 
Logistikdienstleister vergeben werden. Informations- und Kommunikationssysteme haben die 
wichtige Aufgabe, mittels verschiedener Technologien den Informationsaustausch zwischen 
den Akteuren zu gewährleisten und Informationen über Zustände und Eigenschaften des 
Katastrophengebiets bereitzustellen.  
Das Katastrophenmanagement gliedert sich in zwei Phasen. Einerseits werden im Rahmen der 
Katastrophenvorsorge Maßnahmen unternommen, die bereits vor Eintritt einer Katastrophe 
für eine reaktionsfähige und effiziente Wertschöpfungskette sorgen. Andererseits werden 
während der Phase der Katastrophenbewältigung Aktivitäten durchgeführt, die die 
Auswirkungen der Katastrophe weitestgehend reduzieren sollen. Auch hier müssen ein 
möglichst hoher Servicegrad und ein möglichst hohes Effizienzniveau erreicht werden. 
Mithilfe der SC-Performancetreiber werden Effizienz und Reaktionsfähigkeit der Supply 
Chain beeinflusst. Dies führt zur Beantwortung der zweiten Forschungsfrage: 
2) Wie beeinflussen die Performancetreiber die Reaktionsfähigkeit und die Effizienz der 
Supply Chain im internationalen Katastrophenmanagement in den Phasen der 
Katastrophenvorsorge und der Katastrophenbewältigung? 
Folgende Tabelle zeigt in übersichtlicher Darstellung, wie die SC-Performancetreiber die 
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Alle Performancetreiber haben Einfluss auf die Struktur der Supply Chain des internationalen 
Katastrophenmanagements und können diese beispielsweise mittels der Maßnahmen, die in 
Tabelle 3 aufgeführt sind, reaktionsfähig sowie effizient gestalten. Beide Zielgrößen können 
zumeist nicht zeitgleich erreicht werden. Somit muss zwischen Reaktionsfähigkeit und 
Effizienz abgewägt und ein Strategic Fit erreicht werden. Die Reaktionsfähigkeit ist in den 
zwei genannten Phasen jedoch nicht gleichsam bedeutend. Bei der Vorsorge von 
Katastrophen geschehen vorbeugende Maßnahmen nicht zeitkritisch. Während der 
Bewältigungsphase sind Aktivitäten und Hilfsmaßnahmen jedoch Zeitrestriktionen 
unterlegen, sodass die Gestaltung einer reaktionsfähigen Supply Chain, die den Bedarf 
maximal befriedigt, im Vordergrund steht. Da alle Akteure jeweils nur ein bestimmtes Budget 
zur Verfügung haben, muss der Effizienzgrad der Wertschöpfungskette dennoch jederzeit 
bestmöglich beachtet werden, auch wenn dies in der Phase der Katastrophenvorsorge besser 
zu realisieren ist.  
Diese Arbeit gibt lediglich einen Überblick über mögliche Aktivitäten und Maßnahmen, die 
für eine reaktionsfähige und effiziente Supply Chain sorgen. Akteure des internationalen 
Katastrophenmanagements müssen weiterhin in Methoden der Logistik und des Supply Chain 
Managements investieren, damit die Versorgungskette bezüglich beider Zielgrößen optimal 
gestaltet werden kann. Dabei ist es besonders wichtig, in Informations- sowie 
Kommunikationsressourcen zu investieren. Dieser Performancetreiber beeinflusst alle 
anderen Treiber. So können beispielsweise die Bestimmung der Lagerstandorte und die 
Entscheidung über Bevorratung geeigneter Hilfsgüter nur dann geschehen, wenn ausreichend 
Informationen zur Verfügung stehen. Auch Transportsysteme können nur gestaltet werden, 
wenn Informationen über Zustände und Kapazität von potenziell betroffenen oder betroffenen 
Regionen bereitstehen. Um diverse Beschaffungsarten zu nutzen, müssen die Akteure mittels 
verschiedener Technologien miteinander in Kontakt treten und Informationen zeitnah 
austauschen können. Die Struktur der Supply Chain des internationalen 
Katastrophenmanagements könnte folglich durch Investition in Informations- und 
Kommunikationstechnologien effizienter und reaktionsfähiger gestaltet werden.  
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Anhang 
 




Der Bestand, der für die normale Nachfrage verfügbar ist, wird auch als zyklischer Bestand 
bezeichnet. Oft werden hohe Stückzahlen produziert oder eingekauft, um Kosten, die bei der 
Umrüstung oder beim Bestellvorgang entstehen, zu vermeiden. Gleichzeitig steigen somit 
aber auch die Lagerhaltungskosten. Es ist also zu entscheiden, wie hoch die Stückzahl sein 
soll, die auf Lager produziert wird. Bei einzukaufenden Materialien und Waren wird 
festgelegt, in welchen Abständen eine Bestellung erfolgt und wie hoch jeweils die bestellte 
Menge sein soll. 
Der Sicherheitsbestand dient dazu, Ungewissheiten mit einzubeziehen, wenn die Nachfrage 
nicht genau vorhersehbar ist. Eine unvorhergesehene hohe Nachfrage kann somit befriedigt 
werden. Die Managementfrage dabei ist, wie hoch der Sicherheitsbestand sein soll, denn ein 
zu hoher Bestand verursacht zu hohe Kosten und ist demnach nicht effizient. Andererseits 
darf der Bestand nicht zu niedrig sein, damit keine out-of-stock-Situationen eintreffen und 
potenzieller Umsatz durch nicht befriedigte Nachfrage verloren geht. 
Die Managementfrage beim saisonal bedingten Bestand besteht darin, zu entscheiden, ob, und 
wenn ja, wie viel Bestand auf Lager sein soll. Das Ziel besteht darin, vorhersehbare 
Nachfrageunterschiede zu beseitigen, indem das Lager beim niedriger Nachfrage aufgestockt 
wird. Bei Nachfrageanstieg kann dieser Vorrat dann ebenfalls verbraucht werden, sollte die 
Produktion nicht mehr genügend Kapazitäten zur Verfügung stellen. Die Produktionsrate ist 
also stets konstant und sinnvoll, wenn im Fall einer flexiblen Produktionsrate die 
Umstellkosten zu hoch wären. Die Kosten dieser beiden Möglichkeiten müssen abgewägt 
werden (Chopra/Meindl 2010, 66). 
 
Akteure des internationalen Katastrophenmanagements und deren Geldquellen 
Akteure Geldquellen 
NGO Beitragszahlungen von Mitgliedern, freiwillige 
Spenden in finanzieller oder materieller Form, 
Unterstützung vom Staat 
Regierungsorganisation Steuergelder 
Unternehmen der Privatwirtschaft Positiver Jahresüberschuss 
Tabelle 4: Akteure und deren Geldquellen (Abidi et al. 2011, 13-15) 
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